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of the Chamber of In de la Chambre d'Indu- der Industrie und 
dustry and Cammerce | strie et de Commerce Handelskammer 


at Gdynia de Gdynia in Gdynia 


GDY NIA, dnia 15 stycznia 1936 r. 


Polsko - Skandynawskie 
Tow. Transportowe S.A. 
GDYNIA 


Tel. Dyrekcja i Biuro Główne 2971 

Eksp. i Maklerka 2981 

Skrót telegraficzny: „Polskarob”. Code: Scotts 
loth, The Boe Code, Rudolf Mosse 


„POLSKAROB" 


Polnisch-Skandinavische 
Transport - Handelsgeselischaft m.b.H. 
GDAŃSK, Brotbankengasse 45-48. Tel 2538-30 


Ekspedycja Makierka Żegluga 


Przedstawicielstwo koncernu „ROBUR* 
związek Kopalń Górnośląskich, 
Spółka Komandytowa, Katowice 


Miesięczny przeładunek: 
ca 400.000 t węgla 


s/s Robur III — 2850 t. 
s/s Robur IV — 3000 t 
s/s Robur V — 3000 t. 
s/s Robur VI — 3300 t. 


ROK V NR. 1j2 


PRZEŁADUNEK | EKSPEDYCJA MATERJAŁÓW 
Z WŁASNYCH PLACÓW W GDYNI IW GDAŃSKU 
FRACHTOWANIE STATKÓW — SKŁADOWANIE 


POLSKA AGENCJA 


ODDZIAŁ: PP ODDZIAŁ: 
Warszawa Gdańsk 
HOLZMARKT 
UL. ZIELNA 46 a NR. 24 
J 


TELEFON 640-41 J TELEFON 22-451 
DRZEWNA 
Centrala: GDYNIA, ul. Świętojańska 44 Tel. 19-17 


PRZECINANIE SLIPRÓW WE WŁASNYM TARTAKU 
KOMISOWA SPRZEDAŻ MATERJAŁÓW DRZEWNYCH I DY- 
KTY Z WŁASN. PLACU W GDYNI — UL. MORSKA TEL. 28-51 


Bergenske Baltic Transports Lid. 


Sp. z o. o. A. G. 

G D Y N I A G D A Ń S K 
PI. Kaszubski 1 Tel. nr. 29-11 Centrala Langermarkt 3 — Telefon 22-541 
PESSE PA 
Maklerstwo :—: Spedycja :—: Asekuracja 
Regularne linje okrętowe z Gdyni i Gdańska do : 

portów bałtyckich, portów Lewantu, 

Szwecji, Norwegii, portów Morza Czarnego, 
Holandiji, Belgji, Marokka, portów Gulłu 
Portugaliji, Francji, Meksykańskiego, Ameryki 
Hiszpanii, ltalji, Południowej, Australji, 


Afryki Południowej 


Specjalne linje okrętowe dla importu 
owoców południowych === 


vr 


AL 


SPIS 


główniejszych artykułów, umieszczonych w Biuletynie lzby Przemy- 
słowo-Handlowej w Gdyni za rok 1936 


C ee —— 
Autor | TYTUŁ ARTYKUŁU | z Strona 
Biuletynu 
Slaw Tor,” Pisze SPRAWY GOSPODARCZE OKRĘGU IZBY 
Izby P. - H. Sytuacja gospodarcza w okręgu lzby na tle ostatnich za- 
rządzeń gospodarczych Rządu (przemówienie na ple- 
Stanisław Tor, Prezes narnym zebraniu w dniu 30 stycznia 1936 r.) . . . . . 4 5 
Izby P. - HL Sytuacja gospodarcza okręgu lzby (przemówienie na ple- 
Stanisław Tor, Prezes narnym zebraniu zby w dniu 19 VII 19% r.) . . . . 20 5 
byre FREE 2. Sytuacja gospodarcza w okręgu lzby Przemysłowo-Han- 

Inż. Alfred Dreika. , dlowej w Gdyni na tle sytuacji ogólnej . . . . . . . 30 5 
wiceprezes Izby PeH. (| iVeżauryzacja a P. K Or .9.%. sf öd kh et tee ask r 16 5 
EAG x Gog doś Naradawieospodanczaw ||. 2 Laa UZ Ek PZ? U 5 

Prace Izby w związku z wydaniem dekretu Pana Prezy- 
denta Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 26 kwietnia o re- 
glamentacjiwdewizowej — 40%. de 6 Rp 6 os a Wig 13 8 
STOSUNKI HANDLOWE POLSKI Z PAŃSTWA- 
Anih; 4. MI ZAGRANICZNYMI 
ntoni Roman, Minister 
Przemysl i Handlu | Polska — Szwecja w. 02... o öres ers ek 0 22/23 3 
Napoleon Korzón, Ho- 
morowy Prezes Izby | Wspólne zainteresowania gospodarcze Polski i Szwecji 22/23 4 
Kazimierz  Jeziorański | Handel Polski z Koloniami  . oo sc... ..o.co.. 1 1 - 1/2 : 
8 


Paul Isberg 


Polsko - angielskie stosunki gospodarcze w r. 1935 
Warunki rozwoju stosunków handlowych między Szwecją 


a Balskawpzy U Watt. MEC © 0 MO nz, 22/23 6 
LICH A.S OT O jednolitą interpretację terminów i skrótów handlowych 
w handlu międzynarodowym p. » s « « + s cc 2 a » 1 1 29 5 
B. Polkowski . . ... Bilans handlu polskiego w r. 1935 . . sq & sve 1 1 1 sd 9 3 
Z. Tymiński ..... Port gdyński a handel zagraniczny Polski . . . . . . . . 33 5 
Walenty Winid Przełomowy okres polskiego handlu zagranicznego drogą 
mens kad wiar triRuiinmtrcy- > fo0% 4 or 34 3 
Kontrola obrotu towarow. z zagranicą i z W. M. Gdańskiem 14 5 
Ułatwienie obrotu dewizami na terenie portu gdyńskiego , 15 A 
GDYNIA - PORT 
Dr Józef Kulikowski . | Zagadnienie handlu w porcie gdyńskim . . . ... ....... 19 5 
Józef Kawczyński Rozwój Gdyni jako portu rozdzielczego i warunki rozwo- 
m" ioowztymszakresie we kok = ea as wa aaa > 5 5 
Mgr Bolesław Koselnik | O powstanie i rozwój przemysłu spożywczego w porcie 
nakan Suss AW CA A a SW > AR 25 3 
=- * Możliwości rozwoju przemysłu mięsnego w Gdyni 27 2 
M şi iWezrycaport w Gdynii”. » bee e e oI CECAT ać i 31 5 
Zygmunt "Tymiński Rok 1935 w obrotach zamorskich portu gdyńskiego ROR 1/2 2 
AL Grodziński Polski przemysł do, Chin a urządzenia przeładunkowe 
Ww Gdyni ` bon SIR Va aN aaa aa aI EL Parc cj PLANE 1/2 = 
ZAC 4 Joa dt y „| Rok 1935 'w obrotach zamorskich portu gdyńskiego (analiza 
SZCZESGIOWA) Er. „ BER 0 EWA yi sg |» 6 6 
Zamorskie obroty fowarowe portu gdyńskiego w grudniu 
epsa n D SAS Sir . a omal! as oręża 1/2 14 
W śtycźniu 1936 r. . 2 nt ran rar 6 17 
w futym RE 2.30 big ING STEN NL SEE 1 9 
w marću AL Guo LE ACZ CHE o NE 7 11 4 
14 8 


OGG O 5 ce ag Re a ZZWIE JOE © 


Astor TYTUŁ ARTYKUŁU Nr Strona 
Biuletynu 


w maju M9360". et SS I Zwyc ka AA zad EZ 17 11 

w. czerweu i l półroczu 1936.17. a oder sot dok e EES 19 9 

w lipcu EG EO a Wu odl faner Wo RE ią Ry OE acz NE 22/23 235) 

W SiETYNIU + tr. GRA) LF te BoE ŁTENE CE Błysk: 25 8 

we wrześniu i w IM kwartale 1956 r. . . . . . . . . . 28 14 

wymaździerniku wrzask fe Orzysz śe: 31 80 

wźlistopadzie vard Eva lapie <a Barok i 34 8 
Przywóz bawełny do portu gdyńskiego w r. 1935 . . . . . 8 8 
Warunki należytej organizacji handlu zagranicznego 

waporcie gdYkskim sM. FW DYZIO. 9 29 
Przeładunek masła w Gdyni i jego chiin P o R. 14 15 
Charakterystyka nowej taryfy portowej . . . . «. . . . . 17 5 
Nowa taryfa za korzystanie z magazynów portowych 

i otwartych placów składowych w porcie gdyńskim . . 18 6 
Gdynia portem arbitrażowym dla skór surowych . . . . . 33 9 


GDYNIA - MIASTO 


Bolesław Polkowski | Zagadnienie cen mieszkań w Gdyni ........... 5 8 

- „|| Budzelomiastia (Gdyni . 63.4. Ee a REED SE GE 3 11 5 

EN ATEPESPSCNY Sz” Zagadnienie terenów dla rozbudowy przemysłu w Gdyni. 6 5 
Udział budownictwa gdyńskiego w ogólnym ruchu bu- 

dowianym'w Palsce*"" "NASENNE > 9 13 
Udział budownictwa gdyńskiego w ogólnym ruchu budow- 

imiymgiPOISKWEI Pe RE W a apo c a EA 25 11 

Ruch budowlany w Gdyni w I kwartale 1936 r, . . . ... 12 10 

A. ń T w IT kwartale 1936 r. . . . . 20 10 

% z: 5 Welllekwartale m at ce ud es 27 8 


ZAGADNIENIA Z DZIEDZINY PRAWA 


MORSKIEGO 
Dr Władysław Sowiński | Partykularyzm w prawie handlowym morskim i jego zna- 
czenie dla kodyfikacji tej dziedziny . . . . « « . . . 4 
w " Konwencje brukselskie, dotyczące prawa morskiego . . . 21 5 
“ “ " w ” A " 7 «Je 24 5 
“ p > 5 e ” WYK: 28 5 
" m ” R A A „dd 32 5 
Przyjęcie Hague Rules i nowe ustawodawstwo w Szwecji 11 11 
PORTY ZAGRANICZNE 

o oda" olo" ARE Rorti SZCZECIŃSKI. 4 <oat 0 3 x O OEG a aa TREE 10 5 
Dr Józef Borowik . .| Gospodarcze archiwum świata w Hamburgu . ...... 26 5 
Obrót towarowy w porcie szczecińskim w r. 1935 . . . . . 1/2 19 
Ruch statków w Amtwerpii w r. 1935 . . . . . . sc « dh 1/2 19 
Realizacja budowy wolnego portu w Nowym Yorku .. . 6 17 

Wzrost obrotów towarowych w portach niemieckich na 
Bałtykm „<del UE Za CARSEEJIK ZEL E 10 9 
Porty Haifa i Jaffa w ostatnich czterech latach . . . . . . 10 9 
Zamiar obniżki opłat portowych w Rotterdamie . . . . . 11 12 
Wolny: port w Sałokholmie . 227. AJ e 13 12 
Porty FIS War: 15 ARN 13 12 
Budowa kanału Odra — Dunaj... 5-0 900 0 15 12 
Sprawa wolnych portów w Kanadzie . ... . «. . «. aa 16 10 
Wirtschaftsdienst o nowych zadaniach Hamburga . . . ... 21 8 
i Wielkie porty północno-zachodnie Europy w I półr. 1936 r. 24 10 
PoriewoKiólewcie Wu [ad ses a a e „MANIE „|! 25 12 
Zwiększenie ruchu w portach angielskich . . . . . . . . . 25 13 
Znaczne ożywienie w portach szwedzkich w I półroczu . . 25 13 
Obniżka opłat portowych w Amsterdamie . ....... | 28 15 


Przed otwarciem pierwszego wolnego portu w Stanach 
Zyednocz:"A.B) 1470. 88 35%. ZIELONO 2 28 15 


TYTUŁ ARTYKUŁU. 


Dx Tadeusz Bierowski 
Dr Helmer Eneborg . . 


J. Klejnot — Turski 


Niemieckie porty morskie w I półroczu 1936 r. 


i Budowa największego magazynu rozdzieleżego w Europie 


Nowe opłaty we wszystkich portach duńskich oprócz Ko- 
penhagi =, GARTEN Ace NS TORD PZW T a 


SPRAWY ŻEGLUGOWE I EKSPEDYCYJNE 


Połączenia żeglugowe portów szwedzkich z Gdynią 
Żegluga i porty Szwecji z uwzględnieniem stosunków 
ZAAPOISKĄSEWNEN"NE dz ZIS 41 aak rady bg 
Rozwój regularnych połączeń akrelösanen w r. 1935 
Działalność polskich towarzystw żeglugowych w r. 1955 
Praca polskiej floty handlowej w grudniu 1935 r. 
Działalność polskiej floty handlowej w r. 19% 

ćw styczna 4.0 4647r, e PŚ 

walutymke "=: agd, oj” 

wimarcug TE AFS Ł0 | M fe a 

w kwietniu ». WĄS 0-1 kłów dać 

WID DJUP W Ja Sana... Fa WE 

WACZETWEUSA 49. GP ajK 

WAIIDELOWISE 2541 sa. apo Hs sA 

w sierpniu AST? JE. PU 

WERWIZEŚNIU AA © „EB M. 

w pazdzierniku | „6 m. GA w «a. 

w listopadzie  ...... W TA aAdó rar SE © 
Ratownictwo s/s Otto Müller . . . . . . . . . . . 
Nowa linia regularna Gdynia — Ameryka Polka 
Otwarcie polskiej linii południowo - amerykańskiej 
Nowa linia regularna Gdynia — Bristol ..... NE 
Urządzenia składnicze na statkach polskich . . . . . . . h 
Zniesienie dodatku gdyńskiego do frachtów z Gdyni do 

portów zatoki Meksykańskiej ...... -.. . . . . 
Wznowienie bezpośredniego połączenia okrętowego pomię- 

dzyMkowką a Włochami 1. „42710 3 SIE e. © 


ŻEGLUGA ZAGRANICZNA 


Stan unieruchomienia światowego tonażu z końca r. 1935 
Estońska flota handlowa w r. 1935 . . . . . « «. sc cc 

Budżet francuskiej marynarki handlowej na r. 1956 
Szwedzka marynarka handlowa w r. 1955 . . . . . . . . 


Opanowanie przewozów własnych przez flotę sowiecką 
Queen Mary szachuje dotychczasowe eeny przejazdu przez 
Północny Atlantyk . . wo... Ne RS 
Zwiększenia bezpieczeństwa żeglugi raki SKY 5140 129. 
Sprawa subwencji dla podtrzymania duńskiej linii trans- 
Enie 9 24m: % a osy GRA God SEÓIEEN O: 
Wzrost ruchu pasażerskiego przez północny Atłantyk 
Wynik obrad Północno - Atlantyckiej Konferencji 
giulęcie AlicydWNiiesfino* . . „.. da. 
Ruch statków w Kopenhadze w r. 1935 3 
Należy oczekiwać ożywienia w budownictwie ok wym 
Sytuacja szwedzkiej) żeglugy owa 0 2. Pod. =L. 2h „0 
Wielki przemysł tłuszczowy jako główny klient niemiec- 
kiego budownictwa RARER, e O 
Kaa SSA NW ad a o sn EA M ga 
Duńskie towarzystwa żeglugowe w r. 1935 


Sprawa komunikacji włoskiej Genua — porty ai — 
Gdynia MET N a E T VR ; 

Współpraca AN Z EEA i anie SUFOWCOW 

Rekonstrukcja finansowa Hamburg — „Amerika Line 
i Neuddeutscher Lloyd >=. . 836 RAA 


Początki ożywienia budownictwa STR EN 


Nr Strona 
Biuletynu 
ee" 

29 10 
29 10 
32 10 
22/23 14 
22/23 11 
1/2 1 
7 7 

3 12 

4 14 

7 9 
9 12 
12 9 
15 8 
18 9 
20 8 
22/23 39 
26 1 
29 8 
32 9 
34 11 
3 8 
3 14 

1 10 
9 13 
11 12 
21 10 
29 10 
1/2 19 
1/2 19 
1/2 20 
3 14 

3 14 

3 15 

4 17 

4 18 
5 13 

6 17 
6 17 

6 18 

7 11 

1 11 

7 12 

8 11 

8 11 

9 16 
10 10 
12 13 
12 13 


iida akon zer zane PY TUŁ > ARTYKUŁU or a 


Inż. Alfred Dziedziul . 
Wiceprezes lzby P.-H. 


Henryk Chudziński 


Przedsiębiorstwa żeglugowe a budownictwo okrętowe 


W uNOrwWagi ZURA a E be re : a 
Koncentracja 1 możliwość upaństwowienia żeglugi „R 
kiej PONO ORERE TA R a Vern RP 71 ja? r 


Międzynarodowa NE racja ekspedytorów w Londynie 
Pomyślny rozwój żeglugi fińskiej ń 

Zjazd Baltic & International Maritime Confere rence w LO To 
Pokłosie Baltic & Internationale Maritime Conference 
Plany żeglugowe włoskie na Bałtyku w oparciu o Gdynię 
Rola inicjatywy prywatnej w żegludze niemieckiej 


Ożywienie budownictwa okrętowego . . . . . . . 
Wzrost frachłów morskich © . .0,%0 00. , 
Skład i liczebność załóg w angielskiej marynarce 
Zwiększenie subwencji dla żeglugi we Francji . . . . . . 
Unieruchomiony tona? szwedzki i kształtowanie się frach- 
tów w żegludze szwedzkiej . . . . . sms oc 
Polityka żeglugowa Trzeciej Rzeszy 
Stan niemieckiej marynarki handlowej . . . . . . . 
Sytuacja żeglugi brytyjskiej . . . . . . . ........./. P 
Wpływ dewaluacji na stan żeglugi francuskiej 
Zwiększenie przewozów pod banderą szwedzką . . . « « . 


Zapowiedź dalszej zwyżki cen na nowy tonaż AJ 
Ubezpieczenia od ryzyku wojennego w ruchu z portami 
BUSZPANO ct oss Rd Doo 1 a. TWEN O 

Wielka reorganizacja żeglugi HAAAT 


SPRAWY GDANSKIE 


Sytuacja gospodarcza w Głańsku'. WATANA E; 

Urząd rozrachunkowy w Gdańsku dla obrotów z Rzeszą 
Niemłorką, Weke kela mało nk 9. lu o. MEN 

Przeładunek towarów w porcie gdańskim w grudniu 
j weai. rokus1936 54. 936 Z emęU ER 

Ruch portowy w Gdańsku w r. 19355 . . och . ... . ie à 

Uregulowanie sprawy obrotów walutą polską i towarami 
pomiędzy Polską a W. M. Gdańskiem ...... k 

faświadczenia walutowe przy wywozie towarów do G bj 
RR an r TTT AEE. 


SPRAWY KOMUNIKACYJNE I TARYFOWE 


W sprawie obniżek taryf kolejowych 

Mataryzseja Niemiec ©. „3. 4.46% 555020: 

Podrożenie taryfy towarowej nu kolejach Rzeszy Nie. 
mieckiepy LM. -/ATIENY, m% a. =, 

Tranzyt towarów włoskich przez Czechosłowację ; 

Przyśpieszenie przewozów drobnicy pomiędzy Gdynią 


a Czecnosiowacją Week e OT A LE 
Nawa łaryla kolejowa i ua E n = sag wat WZA: a 
Włączenie nowych pociągów pośpieszno - towarowych 6 

I rozkład Jazdy zwa Saud OO WAW: 
Pociągi towarowe - ekspresowe na linii Gdynia — Łódź 
Czechosłowacko - polska taryfa portowa . . . . . . 


Zastosowanie kontenerów w komunikacji morskiej 
Taryfa towarowa dla komunikacji między portami Gdy- 
nią i Gdańskiem a węgierskimi portami na Dunuju 
i Cisie z przeładunkiem w Bratisławie . . .. gon- 


Dalsze potanicnie przewozów w komunikacji towarowej 


między Gdynią a Austrią WRS VA KALA FRAN 


Rozwój komunikacji lotniczej Warszawa — Gdynia 


pratet WAW TE wi is s 


1/2 


20 


21 
18 


16 


10 


EET pm m 


Bolesław Nowacki, Rad- 
ca [zby Przemygł.- 


Handlowej 


ĖS W S 


TYTUŁ ARTYKUŁU 


Wpływ dewaluacji korony czechosłowackiej na wysokość 
stawek opłat przewozowych taryf portowych dla. ko- 


muntkacji zaCzechosłowacją ob + «fö. MEIN te 


SPRAWY CELNE, IMPORTOWE I EKSPOR- 
TOWE 


Zmiana rozporządzenia w sprawie zwrotu cła przy wywo- 
mia ZOO u%:5 6 6 6 Mo OWRONSIONE pia O DEE. 
Obrady polskiej i niemieckiej komisyj rządowych w spra- 
wach obrotu towarowego . . 900. «l. 2.4. , - 
Zagadnienie kont zamkniętych w Niemczech . . . . . . . 
Opłaty pontowe przy imporcie i eksporcie . . . . . . . . 
Zmiana przepisów o prywatnych kompensatach w Niem- 
czech = mmn Cc: a TOO areare E A 
Przeciwdziałanie podwyżce cen w związku ze zmianą ta- 
ryfy towarowej w Niemczech ..... . . Tn’; 
Nowe przepisy w sprawie obrotów z krajami pozaeuro- 
pejskmi GZ A NAME oaocge ic ak 0 
Możność fakturowania towarów wywożonych do Niemiec 
waawaluciekdowómej WAZA AO Joa 2 
Obowiązki eksporterów polskich, wywożących towary za 
Eranicetiado WA MsGdanska" 7.00 20005 410 2 
Ułatwienia przy przedkładaniu świadectw pochodzenia na 
kowarylzacramiczne "AR: ADB „z. „06 oe 
Konieczność podawania dokładnych cen za towary impor- 
IOWANERKNNZCS ANY OE A. Ra 200%, 
Sprawa zamrożonych należności w Niemczech . .. . . 
Możliwości rozwoju stosunków handlowych pomiędzy 
Polska a Rostugalia SPA an a RZE 
Stosowanie zniżonych stawek celnych przy imporcie ba- 
wełny przez porty polskiego obszaru celnego ....., 
Wyjaśnienia w sprawie waluty eksportowej . . . . . . . 


SPRAWY PODATKOWE 


Reforma podatku przemysłowego . . . . . . . . « « 1». 
Dekret o zmianie ordynacji podatkowej . . . . . . « . 
Wyjaśnienia w sprawie sporządzania inwentarza . . . . . 
Umarzanie. zaległości podatkowych do kwoty 400 zł É 
Ulgi podatkowe przy zatrudnianiu większej ilości robot- 
nikówmeke *. s 5.tokman. a OGŁ 4 01, 6 
Podatek kopotacyjhyj A a a AlE Kia e An a 
Zapobieżenie podwójnemu opodatkowaniu w stosta 
| «polsko+="niemieckichiry": Pid 14% Aih „1: ŻW. M 
Sprawa reformy świadectw przemysłowych . . . . . « . . 
Ulgi w państwowym podatku przemysłowym w związku 
z akcją zwalczania bezrobocia . - - +: 1 1 1 « « » , 
Zaliczanie nadpłaty podatku >. . . . . . NACE : 


Ulgi w podatku przemysłowym od obrotu dla aa 
biorstw przemysłowych VI, VII i VIII kategorii 

Konieczność rewizji stawek średniej zyskowności 

Ulgi przy nabywaniu świadectw przemysłowych na R 
1957 MN. TESESCO JES - drosscna WE = 


SPRAWY TURYSTYCZNE 


Warunki rozwoju przemysłu turystycznego oraz sportowe- 
go masPomorzue,./-/... EIAN E T TE 19) 6 

Szwecja atrakcyjnym ośrodkiem turystyki ss 

Uzdrowiskowa organizacja wybrzeża polskiego . . . . . . 


PE Strona 
Biuletynu 

32 | 15 
1/2 20 
3 16 
4 18 
4 20 
5 14 
6 18 
1 12 
10 11 
15 12 
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Od Wydawnictwa 


Do niniejszego numeru dołączamy spis główniejszych artykułów i notatek umiesz- 


czonych w Biuletynie w roku 1935. 


Pozatem pozwalamy sobie zwrócić uwagę naszych Czytelników na nowo wprowa- 
dzony dział p. t. „Gdyński rynek owocowo - kolonjalny*, który stale ukazywać się będzie 
w naszem piśmie i zawierać najaktualniejsze informacje z tej branży. 


Rok 1935 w obrotach zamorskich portu gdyńskiego 


i Po szeregu poważnych sukcesów ostat- 
nich lat szczególniej począwszy od 1933 r. 
rok sprawozdawczy przynosi również aczkol- 
wiek już nieznaczny wzrost zamorskich obro- 
tów towarowych portu gdyńskiego, wyraża- 
jących się liczbą 7.474.443,8 ton, wobec 
7.191.912,9 ton w roku 1934. 


„ Nieznaczny ten 3,9% -oroy rozrost w po- 
równaniu z poważnym 17,9-% owym wzrostem 
w roku 1934 w stosunku do ubiegłego 1933 r. 
na tle ogólnego spadku absolutnych liczb 
z obrotów naszego handlu zagranicznego, a 
nawet obniżeniu się obrotów zamorskich por- 
tu gdańskiego, wywołany został podobnie, jak 
i w latach ubiegłych pozycją towarów maso- 
wych. One to powodowały ten poważny 
wzrost obrotów lat ubiegłych i niekorzystne 
ukształtowanie się konjunktury kilku z nich, 
jak węgla eksportowego, koksu i drzewa tar- 
tego w roku sprawozdawczym, mimo wzrostu 
szeregu innych drobnicowych musiało skolei 
zaważyć na szali ogólnych obrotów zamor- 
skich portu gdyńskiego. 

Naogół podkreślić należałoby pewien mo- 
ment stabilizacji obrotów portu, datujący się 
właściwie od początku 1934 r. 

Jobra atmosfera współpracy obu portów 
polskiego obszaru celnego, dająca tak dobre 
wyniki w roku 1934, została niespodziewanie 


zakłócona na skutek zarządzeń finansowych 
Senatu W. M. Gdańska. Po dewaluacji gulde- 
na w dn. 1. V. 1935 r., ograniczeniach dewizo- 
wych (centrala dewiz) począwszy od dnia 
11. VI. 1935 r., wytworzyła się sytuacja, zmu- 
szająca Rząd polski do wydania obronnych 
zarządzeń. W rezultacie czego w dn. 18. VII. 
1935 r. wydano rozporządzenie, że odprawy 
celne towarów oraz uiszczanie należności 
celnych za towary, sprowadzane z zagranicy 
na obszar R. P., nie będzie mogło odbywać 
się w urzędach celnych, położonych w obrę- 
bie Dyrekcji Ceł w Gdańsku. Stan ten jednak 
nie trwał zo. gdyż już w dn. 8. VIII. 35 r. 
nastąpiło porozumienie między Rządem pol- 
skim i Senatem W. M. Gdańska, mające na 
celu usunięcie ujemnego oddziaływania gdań- 
skiej reglamentacji. Rozporządzenie - Min. 
Skarbu z dn. 18. VII. 35 r. zostało cofnięte 
i zarządzono pobieranie ceł w Gdańsku w pol- 
skiej walucie. Niewątpliwie to naruszenie 
zgodnej współpracy obu portów polskiego 
obszaru celnego mogło wpłynąć na przesunię- 
cie się pewnych aczkolwiek nielicznych ładum- 
ków drobnicy a zwłaszcza węgla z Gdańska 
do Gdyni. Tembardziej, że wyposażony przez 
śląskie koncerny węglowe we własne urządze” 
nia przeładunkowe w znacznej mierze Juz 
zamortyzowane, ma węgiel eksportowy w Gdy- 
ni znacznie lepsze warunki pracy. 
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Nie mamy jeszcze absolutnie pewnych da- 
nych, czy konflikt włosko - abisyński mógł 
wpłynąć na pozyskanie przez Gdynię ładun- 
ków kierowanych dotychczas przez Triest dla 
państw, które, jak: Czechosłowacja, Austrja 
i Węgry były jego poważnymi klijentami. Pe- 
wnym sprawdzianem tej nowej akwizycji, 
który należy przyjąć z dużem zastrzeżeniem, 
będzie nieznaczny wzrost importu bawełny 
w Gdyni w 1935 r. — 84.381 ton, wobec 81.929 
ton w 1934 roku. 


W tranzycie port gdyński w roku 1935 nie- 
tylko nie utracił swej atrakcyjności, ale zwięk- 
szył ją nawet i to dość poważnie. Awiększyła 
się zarówno wielkość, jak i różnorodność trans- 
portów tranzytowych. Wzrost ten można sza- 
cować na około 15%. Jest to tembardziej god- 
ne podkreślenia wobec nadal ostrej walki kon- 
kurencyjnej, stosowanej ze strony obcych za- 
rządów portowych i kolejowych. 


Poza Czechosłowacją, Rumunją, Austrją 
i Węgrami, które w coraz większym stopniu 
korzystają z uslug poriu gdyńskiego, ostatnio 
poczęły okazywać zainteresowanie portami 
polskiemi Jugosławja i Turcja. 


Wobec braku ostatecznych dai staiystycz- 
nych szczegółowa analiza obrotów zamorskich 
portu gdyńskiego przeprowadzona zostanie w 
następnym artykule. lu podamy porównanie 
ogólnego imporiu i eksportu oraz parę ostat- 
nich danych z poważniejszych pozycyj drob- 
nicowych i masowych. 

Import zamorski w roku sprawozdawczym 
wyrażający się liczbą 1.111.844,3 ton wobec 
99[.545— ton w 1954 roku wykazuje nieco 
mniejszy wzrost niż w roku 1934 w stosunku 
do 1953 r. Wyniósł on 12.1%, podczas gdy 
w r. 1954 -— 13,8%. Najpoważniejszy wzrost 
na imporcie wykazuje pozycja rud różnych 
i wypałków pirytowych — 115.668 ton, wobec 
26.551 ton w 1934 r. Wzrost prawie że 4!2-krot- 
ny spowodowany został nietylko znaczną po- 
prawą zatrudnienia hutnictwa polskiego, ale 
również wzmożeniem się importu tranzyt. 
wysokocennych rud przedewszystkiem dla 
Czechosłowacji. Dobre rezultaty dał również 
import złomu żelaznego (338.941 ton), wykazu- 
jąc 7,8%-owy wzrost. Wspaniale rozwija się 
import owoców świeżych. TImportowano ich 
ogółem 68.888 ton, w tem samych pomarańczy 
— 39,460 ton. W porównaniu z rokiem 1934 
import ten zwiększył się przeszło 2%4-krotnie. 
Nieznaczne nadwyżki dał import ryżu suro- 
wego, tosforytów oraz bawełny. Spośród po- 
zostałych ważniejszych towarów importowa- 
nych wykazują wzrost: herbata, kakao, żywi- 
ca, śledzie solone i świeże, asfalt, garbniki, weł- 
na oraz miedź. Poważnie natomiast obniżył się 
import nasion oleistych i tłuszczów roślinnych. 
Spadek ten spowodowany został ogólną naszą 
polityką handlową i rolniczą, mającą na celu 
wzmożenie produkcji krajowych nasion olei- 
stych. 
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W przeciwieństwie do importu eksport za- 
morski wykazuje znacznie mniejszy, gdyż za- 
ledwie 2,6%-omy rozrost. To poważne osła- 
bienie się tempa wzrostu eksportu z 185% w 
roku 1934 w porównaniu z 1933 r. ma swoje 
uzasadnienie przedewszystkiem w nieznacz- 
nem coprawda obniżeniu się 3-ch dominują- 
cych na eksporcie towarów masowych: wę- 
gla eksportowego, koksu i drzewa tartego. W 
liczbach absolutnych eksport zamorski w ro- 
ku sprawozdawczym wyniósł 6.362.599,5 ton 
wobec 6.200.367.9 ton w roku 1934. Najpoważ- 
niejsza część tej zwyżki eksportu przypada 
w pierwszym rzędzie na węgiel bunkrowy 
(wzrost 75,1%), reszta rozdziela się na szereg 
różnych pozycyj towarowych eksportu. Jeden 
z najpoważniejszych artykułów naszego eks- 
portu i zarazem jeden z najwcześniejszych ła- 
dunków młodego portu gdyńskiego po raz pier- 
wszy od chwili wywiezienia pierwszej tonny 
(1925 rok) węgiel eksportowy — wykazał w ro- 
ku sprawozdawczym nieznaczny 2.6%%-0wy 
spadek. Trudno dziś orzec, czy spadek ten ma 
swoje źródło w trudnościach żegługowych 
w basenie śródziemnomorskim, związanych 
z konfliktem włosko - abisyńskiem, czy też w 
przyczynach ezysto gospodarczych. — Drugi 
z rzędu po grupie wytworów mineralnych naj- 
poważniejszy artykuł eksportu zamorskiego — 
drzewo tarte, wykazuje bardzo nieznaczne od- 
chylenie in minus (776 ton) w porównaniu z ro- 
kiem 1934. 

Pomimo dobrych lokalnych warunków, 
eksport drzewa napotkał w końcu 1935 r. na 
pewne trudności w uzyskaniu odpowiedniego 
tonażu, co spowodowało przesunięcie szeregu 
ładunków na początek 1936 r. Niemniejszą 
przeszkodą była również robocizna droższa 
w Gdyni, niż w Gdańsku, co również spowo- 
dowało ucieczkę szeregu transportów do Gdań- 
ska. Do towarów, które wykazały ostatnio 
spadek należą spośród bardziej wartościo- 
wych: bekony, ptactwo bite, nawozy azotowe, 


oraz szyny kolejowe. Podkreślić natomiast 
należy wzrost wywozu: zboża (ok. 


24.000 ton), mąki ryżowej, mąki pastewnej, jaj, 
cukru, tranzytowej soli potasowej, A 
oraz całego szeregu produktów hutnictwa pol- 
skiego, jak żelaza surowego, żelaza handlowe- 
go, cynku, blachy cynkowej i in. wyrobów że- 
laznych i metalowych. 

Przechodząc skolei do omówienia najbar- 
dziej istotnych zmian, jakie zaszły na terenie 
organizacji handlu w Gdyni należałoby prze- 
dewszystkiem zwrócić szczególną uwagę na 
dalszy rozwój importu owoców południowych. 
Niemałe znaczenie mają tu powstałe w roku 
sprawozdawczym trzecie aukcje owocowe w 
Gdyni pod firmą: „Gdyńskie Targi Owocowe“, 
których założycielami są: Chłodnia Portowa 
oraz Polski Związek Bekonowy. Drugim sko- 
lei artykułem tak bardzo związanym z portem 
gdyńskim jest bawełna. Rozpoczęte w latach 
ubiegłych prace nad zorganizowaniem arbitra- 


żu bawełny w Gdyni nie zostały jeszcze ukoń- 
czone, 

Ostatnim efektem prac nad organizacją 
arbitrażu bawełny w Gdyni było ukonstytuo- 
Wanie się „Zrzeszenia [Interesantów Handlu 

awełną*, co powinno znacznie przyśpieszyć 
Powołanie do życia tej instytucji arbitrażowej 
W Gdyni. Poza bawełną przeprowadzono w ro- 

u sprawozdawczym szereg prac przygoto- 
Wwawczych nad arbitrażem niemniej ważnego 
ostatnio dla Gdyni artykułu, jakim są obecnie 
skóry, 
„ Bardzo ważnym przyczynkiem dla wzmo- 
żenia konkurencyjności portu gdyńskiego była 
uchwała konferencji Wschodnio - Azjatyckiej 
z dnia 1. VILT. 1935 r., dotycząca uznania Gdy- 
ni za port zasadniczy (base port) przy wysyłce 
towarów do szeregu portów Dalekiego Wscho- 
du, jak portów Półwyspu Malajskiego, Chin, 
aponji i wysp Filipińskich. a tem samem zró- 
wnania stawek frachtowych z Gdyni ze staw- 
Kami z Hamburga, Rotierdamu i Antwerpii. 
«miana ta wprowadzona została przez linje 
«lar East Linc“, reprezentowaną w Gdyni 
przez Polską Agencję Morską. 

Reasumując ten przegląd, należałoby 
zwrócić uwagę na wzrost ilości linij regular- 


nych obsłagujących port gdyński z 47 (w ro- 
ku 1934) na 50 linij (w roku 1935), w tem 14 li- 
nij polskich. — Wysuwając się w roku 1935 
na czoło portów bałtyckich, port gdyński w ro- 
ku 1935 stanowisko to nadal utrzymał, zajmu- 
jąc równocześnie pokaźne miejsce w szeregu 
największych portów świata. Tembardziej 
godnym szczególnego podkreślenia jest wzrost 
obrotów portu gdyńskiego na tle zmniejszenia 
się ogólnych obrotów handlu zagranicznego 
R. P. — Wobec braku odnośnych liczb dla 
Gdyni, dobrą ilustracją będą poniższe dane, 
dotyczące udziału ilościowego i wartościowe- 
go obu portów polskiego obszaru celnego 
(w %%-ach) w naszym handlu zagranicznym 
w latach 1934 i 1935 (w okresie 11 miesięcy): 


udział ilościowy: w 1934 r. — 72,2, w 1955 r. — 
73,6, udział wartościowy: w 1954 r. — 60,2, 
w 1935 — 62,8. Pomimo kurczenia się naszej 


ogólnej wymiany towarowej z zagranicą od- 
cinek morski, a wobec zmniejszenia się obro- 
tów Gdańska, port gdyński spełnił swe zada- 
nie w stosunku do gospodarstwa narodowego 
w zupełności. 


Zygmunt Tymiński. 


Rozwój regularnych połączeń okrętowych w r. 1935 


Dopiero od paru lat datuje rozwój re- 
gularnych połączeń Gdyni, i rozwój ten 
przypada na właściwe lata kryzysowe. W ro- 

u sprawozdawczym do istniejących linij, 
Mimo nieznacznej jeszcze — zmiany na lep- 
sze konjunktury w przewozach merskich. 
|" gdyński uzyskał 13 nowych połączeń 
imjowych, jak również rozgałęził i ulepszył 
niektóre z istniejących połączeń, przez za- 
Sęszczenie odjazdów, bezpośrednią ekspedy- 
Ją jak w importowym tak w eksportowym 
kierunku, i t. p. 

Na najbliższym odcinku bałtyckim za- 
Tysowało się największe ożywienie, które 
Sprowadzić się da do następujących zmian: 

„ W kierunku Finlandji zapanowało oży- 
Wienie frachtowe w związku z dobrą sytu- 
acją finansową Finlandji. Dwie nowe linje 
zostały w tym kierunku uruchomicne, obie 
z 14-dniowemi odjazdami: 

~ 1. Gdynia/Gdańsk — Kotka — Wiborg, 
linja towarzystwa Lübeck—Viborger Dampf- 
Schiffahrisgesellschaft w Lubece, przyjmuje 
pdunki tylko w kierunku eksportowym do 
*inlandji. Makler: Lenczat & Co. 

ii 2. GdyniaļGdańsk — porty: Finlandji, 
Mnja armatorów E. Russ i H. M. Gehrkens 
x Hamburgu, przyjmuje również tylko ła- 
funki eksportowe do Finlandji, gdyż w dro- 
Wi, powrotnej statki nie zawijaja do Gdyni. 
< Atściwemi portami przeznaczenia tej linji 
4 Abo i Mintyluoto, jednakże w miarę po- 
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trzeby statki zawijają również do innych 
portów południowej i zachodniej Finlandji. 

W kierunku wschodniego brzegu Balty- 
ku S. A. Żegluga uruchomiła linje: 

3. GdynialGdańsk — Ryga — Liepaja — 
Kłajpeda. Linja ta, bez zawijania zawijania 
jednakże do Liepaji i Kłajpedy istniała w la- 
tach 1931 - 35, lecz z powodu braku ładun- 
ków została zlikwidowana. — Wznowiona 
obecnie linja stopniowe została rozszerzona 
na Liepaję i następnie na Klajpedę, przewo- 
zy jej pomyślnie się rozwijają. 

kw. aO daek — Ryga — Lubeka, 
linja uruchomiona, a raczej wznowiona po 
pewnej przerwie przez Lübeck — Viborger 
Dampf. Ges. z odjazdami 14-dniowemi, zgła- 
szała swe statki tylko na redzie, nie mając 
dostatecznej ilości ładunku. € 

W kierunku portów wschodniej Szwecji 
S. A. Żegluga Polska uruchomiła linję: 

5. GdynialGdańsk — Norrköping — 
Stockholm. Odjazdy 10-dniowe, później 
14-dniowe. Rozklad wspólny z A. B. Svenska 
Amerika Linien, która nadal utrzymuje linje 
do Stockholmu z odjazdami 10-dniowemt. 

W kierunku portów pólnocno - francu- 
skich Polsko - Brytyjskie Tow. Okrętowe 
S. A. uruchomiło linję pasażersko - dowozo- 
wą: 
6. Gdynia — Le Havre lub Cherbourg 
wzgl. Dover, z zawijaniem w miarę potrzeby 
do Antwerpji i Rotterdamu. Linja ta, z Od- 
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jazdami 14 dniowemi, oparta jest o dowóz 
emigrantów, turystów i pasażerów zwykłych 
do portów wyjściowych dla ruchu południo- 
wo - atlantyckiego, któremi są dla tej linji 
Le Havre lub Cherbourg, Dover zaś przyj- 
muje pasażerów dla przewozu koleją do por- 
tów zaokrętowania ich do Ameryki Połud- 
niowej. Linja jednakże rozwija się równo- 
cześnie jako frachtowa, eksportowa i impor- 
towa. 

7. GdyniajGdańsk — Rotterdam, linja 
dwutygodniowa Lübeck — Viborger Damf- 
schiffahrtsges. w Lubece, otwarta została z po- 
czątkiem roku jako czwarte linjowe połą- 
czenie z Rotterdamem. Statek tej linji s/s 
„Wiborg“ ma zazwyczaj towary tyłko na 
wejściu, wracając do Rotterdamu w podró- 
ży okrężnej, bez zawijania do Gdyni. 

W kierunku portów Środziemnego morza 
powstały 3 nowe linje, w tem 2 do jego 
wschodniej części i 1 do środkowej: 

8. Gdynia/Gdańsk — Alexandria — Jaf- 
fa/ Haifa — Beyrouth i do innych portów Bli- 
skiego Wschodu, w miarę potrzeby, urucho- 
miona przez Żeglugą Polską linia pięciotygod- 
niowa (makler: Rothert % Kiłaczycki). — 
W miarę potrzeby statki tej linji zawijają 
również do portów Algieru i Grecji, oraz mo- 
rza Czarnego. Linja powstała przez zafrach- 
towanie na okres ok. 2 lat jednego motorow- 
ca (m/s „Lewant“ ex „Blałand”) i jednego pa- 
rowca (s/s „Sarmacja ex „Smałand”) o 
Svenska Orient Linien, która ośmioma wła- 
snemi statkami utrzymuje nadal wspólny 
rozkład jazdy z zafrachtowanemi przez Że- 
glugę Polską statkami. Zewnętrznie statki 
lewantyńskiej linji Żeglugi Polskiej różnią 
się od swych sióstr A. B. Svenska Orient Li- 
nien jedynie kominem z opaską w kolorach 
i z literą „Ż”* towarzystwa „Żegluga Polska“. 
Na razie niewiadomo. czy statki te po okresie 
frachtowania przejdą pod banderę polska, 
czy też wprowadzone zostaną na tę linję inne 
statki. 

9. Gdynia/Gdańsk — Alexandria— Jaffa 
Haifa, linja założona przez nowoutworzone 
w Antwerpji tow. Żeglugowo - Ekspedycyj- 
ne „La Generale, S. A.'. Odjazdy ustaliły 
się 2-3 tygodniowe, z przyjmowaniem ładun- 
ków tylko eksportowych (makler: Rummel & 
Burton). Statki te zawijają w kierunku wyj- 
ściowym również do Antwerpji i przyjmują 
ładunki do tego portu. 

10. Gdynia — Genua — Neapol — Paler- 
mo — Catania, linja tow. żeglugowego 5. A. 
N. I. S. (Italo - Somala) w Genui kursowała 
od początku roku jako 14 dniowa, z dwukrot- 
nem zawijaniem do Gdyni w drodze z [talji 
i z powrotem, gdyż wkrótce po powstaniu 
linji jej końcowym portem stał się Stockholm 
i porty Finlandji, gdzie statki ładowały drze- 
wo. Pod koniec roku, w związku z sankcjami 
działalność tej linji osłabła. Ma ona normal- 
nie przewagę ładunków przewozowych do 
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Gdyni (owoce południowe) nad wywozowe- 
mi, jednak stopniowo również wywóz na tej 
linji się rozwinął. Maklerem linji jest firma 
Rummel & Burton. 

11. GdyniajGdańsk — porty Gulfu (zato- 
ki Meksykańskiej) — linja armatora amery- 
kańskiego Lykes Bres. Ripley Steamship Co 
w New Orleans. Odjazdy raz w miesiącu, 
jednakże w okresie importowym bawełny 
(zima) — częściej — Linja ta odrazu zapro- 
wadziła bezpośrednie odjazdy w obie strony; 
faktycznie ma znaczną przewagę ładunków 
przywozowych, służąc głównie importowi 
bawełny amerykańskiej. Maklerem linji jest 
P. A. M. (Polska Agencja Morska). Linja ta 
jest drugą z kierunku zatoki Meksykańskiej. 


12. Gdynia — Indje Brytyjskie (Karachi, 
Bombay, Madras, Calcutta, Rangoon, oraz 
Bhavnagar i inne porty w miarę zgłoszenia 
ładunku), linja wspólna armatora norweskie- 
go Wilh. Wilhelmsena i szwedzkiej A. S. O. K. 
(A. B. Ostasiatiska Kompaniet) w Góteborgu. 
Linja ta rozwijała się początkowo jako ek- 
sportowa, jednakże stopniowo 'wprowadziła 
również bezpośrednie zawijanie do Gdyni w 
kierunku importowym. Maklerem tej linji 
w Gdyni jest firma Bergenske Blt. Transp. 


Najciekawszem zjawiskiem roku obok 
ożywienia komunikacji z portami Bliskiego 
Wschodu było 'wzrastające ożywienie w kie- 
runku wschodniego wybrzeża Ameryki Po- 
łudniowej. Prócz statków dotąd kursujących 
Finska Syd, oraz motorowców szwedzkiej 
Johnson Line zaczęły się pojawiać w porcie 
motorowce norweskie linji Den Nerske Sy- 
damerika Linje, choć odjazdy te jako linjo- 
we jeszcze zgłoszone nie są. Wreszcie w listo- 
padzie nastąpił pierwszy odjazd s/s „Wisła“ 
do Ameryki Południowej z pełnym ładunkiem 
żelaza, drzewa i drobnicy. Jako drugi statek 
odchodzi w lutym s/s „Pułaski“. Jest to: 

13: Gdynia — Rio, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires linja 6 tygodniowa, statkami 
Pol. Transatl. Tow. Okr. i Żeglugi Polskiej, 
S. A. Makler: Rothert & Kiłaczycki. 


14. GdyniajGdańsk — Rotterdam, 2 razy 
w tygodniu, ładunki w obie strony, makler 
Wolff i Ska. Linja ta właściwie już istniała, 
w reprezentacji maklera Prove, który zacho- 
wał i obecnie część statków do Rotterda- 
mu („Argo“), natomiast statki tow. żeglugo- 
wego „Neptun“ 'w Bremie odstąpił makler- 
skiej firmie Wolff i Ska. W rzeczywistości i 
przedtem były 2 linje a nie jedna. 

Należy wspomnieć również o sezonowej 
linji, zgłoszonej przez Polską Agencję Mor- 
ską w miesiącach jesiennych: statki chłodnio- 
we zafrachtowane przez litewską centralną 
spółdzielnię mleczarską w drodze do Antwer- 
pji zawijały przez 2 miesiące raz na tydzień 
z Kłajpedy do Gdyni, zabierając u nas dla 
Antwerpji ładunki drobnicy. Ruch ten zgó- 
ry zgłoszony był jako sezonowy. 


Linja GdyniajGdańsk — Manchester Li- 
verpooliw roku sprawozdawczym nadzwyczaj 
ożywiła swe odjazdy z Gdyni (z jednego w 
miesiącu na jeden w tygodniu). Zjawisko to 
godne jest zanotowania obok notowań no- 
wych linij, z których nie wszystkie zazwyczaj 
zdolne są utrzymać się przy życiu. Statki tej 
linji (det Forenede w Kopenhadze, makler F. 
G. Reinhold) miały wzrastającą ilość ładunku 
w przywozie i wywozie. 


Również podkreślić należy, że w roku 
1935 zagęściły się połączenia okrętowe Gdyni 
z Kłajpedą. Źwiększyła ilość rejsów z Gdyni 
do Kłajpedy szwedzka Svenska Amerika Li- 
nien (s/s , Marieholm”), który to statek zawija 
obecnie również do Visby. Linja Det Forene- 
de: porty francuskie — Kopenhaga — Gdynia 
— Tallinn skierowała swe statki również z 
Gdyni do Kłajpedy. 


Linja skombinowana W. Wilhelmsena i 
A.S. O. K. z portów zatoki Meksykańskiej do 
Gdyni już istniejąca jako tygodniowa, zgło- 
siła od sierpnia również odjazdy w tym kie- 
runku — raz na miesiąc. 

A. S. Żegluga Polska wzmocniła swe po- 
łączenia z Antwerpją i Rotterdamem, utrzy- 
mując na linji tych dwóch portów prócz 
„Śląska i „Chorzowa“ nowozbudowane 


„Puck* i Hel”. 


Wreszcie (z całą pewnością „last net 
least“) „S. A. Gdynia — Ameryka, linje Że- 
glugowe” uruchomiła we wrześniu nowy mo- 
torowiec szybkobieżny, w bałtyckich stosun- 
kach, to znaczy w bezpośredniej komunikacji 
pomiędzy bałtyckiemi portami, włącznie z 
Danją i Norwegją a Ameryką statek — mis 
„Piłsudski“. Dopiero w nowym roku wejdzie 
na linję tegoż typu drugi statek m/s „Batory . 

Jak przedstawia się udział polskiej ban- 
dery w+ rozwoju sieci linjowych połączeń 
Gdyni w ubiegłym roku? 

Jest on bez wątpienia duży, jednakże po- 
raz pierwszy wyraźnie jest raczej zakrojony 
na przyszłość. Istotnie, zgóry już wiemy, że 
w roku bieżącym zamierzamy uruchomić 
drugi szybkobieżny motorowiec transatlan- 
tycki, że na linji południowo — amerykań- 
skiej będą kursować 3 statki, w tem conaj- 
mniej jeden pasażerski, że w kierunku Bli- 
skiego Wschodu przygotowujemy się do pod- 
niesienia na razie bandery na 2 statkach linjo- 
wych, wreszcie, że uruchamiamy linje dowo- 
zową (makler Polska Agencja Morska) do 
portów zachodniej i południowej Szwecji. 
Ten program, który już jest na 34 faktem, 
bynajmniej nie przesądza niemożliwości in- 
nych poczynań nie mających tak wyraźnie 
korzeni w planowej, mozolnej pracy 1935 r. 


J. Klejnot - Turski 


Handel Polski z koloniami 


Kryzys światowy, który od szeregu lat 
daje się we znaki gospodarce międzynarodo- 
wej -— miał doniosły wpływ na kształtowa- 
mie się handlu zagranicznego państw. 

. Restrykcje importowe, cała gama ogra- 
niczeń przywozowych, rozbudowane prohi- 


bicyjnie ustawodawstwa celne — wytworzy- 
ty dla obrotu handlowego warunki trudne do 
przezwyciężenia, 


Ten stan rzeczy musiał się odbić i na 
handlu polskim, powodując jego poważne 
skurczenie i zmieniając jego kierunki. 

Handel polski bowiem do roku 1928, do 
„ostatniego roku dobrej konjunktury, nasta- 
wiony był prawie wyłącznie na Europę. Na- 
wet produkty egzotyczne, które normalnie 
Winny być zakupywane u źródła w krajach 
kolonjalnych — dochodziły do nas w dużej 
części za pośrednictwem obcem. Kupiectwo 
nasze szło po linji najmniejszego oporu i zby- 
wało towar tam gdzie był on przyjmowany 
we wszelkich ilościach i bez żadnych trud- 
nosci, a więc w państwach europejskich. — 
Załamanie się dobrej konjunktury pociągnę- 
9 za sobą zamykanie się granic celnych dla 
naszych produktów a trudności płatnicze sze- 
posu państw naszego kontynentu nie ułatwia- 

„bynajmniej wymiany. Zmusiło to pol- 
Skich eksporterów do szukania nowych dróg 


dla ekspansji handlowej, do szukania nowych 
rynków zbytu już nie w sąsiedztwie, lecz 
w krajach zamorskich, dotychczas nam mało 
znanych. 

Bo też te z produktów, których już Euro- 
pa nie mogła lub nie chciała zakupić — Ame- 
ryka, Azja i Afryka choć częściowa mogły 
jeszcze wchłonąć. f 

W rezultacie handel zagraniczny Polski 
w okresie obecnego kryzysu zmienia swe na- 
stawienie. Gdy w 1928 r. Europa odbierała 
97,3% naszego wywozu (wszystkie cyfry po- 
niższe obliczone są w stosunku do obrotów 
w wartości) i dostarczała nam 77,1% naszego 
przywozu, to w latach następnych udział ten 
stale się kurczy. Mianowicie w 1929 r. wy- 
wieźliśmy do Europy 95,3%, w 1950 r. — 
94,9%, w: 1934 r. — 94,1%, w 1932 r. — 95,9%; 
w 1933 r. — 92,2%, w 1934 r. — 87%, a W 
pierwszych 9 miesiącach 1935 r. nawet Już 
tylko 83,5%. Podobnie maleje i udział Eu- 
ropy w przywozie do Polski. W 1929 r. wy- 
nosił on 77,2%, w 1933 r. — 69%, w 1954 r. — 
64%, utrzymując się prawie na tymże pozio- 
mie w 1935 r. | 

Rynki zamorskie natomiast coraz więk- 
szą odgrywać zaczynają rolę w  naszyć 
obrotach z zagranicą. Eksport polski np. do 
Azji wzrósł z 1,3% całego wywozu w 1928 r. 
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do 3,4% w 1934 r. i do 4,6% w pierwszych 
3 kwartałach 1935 r. Liczby te dla Ameryki 
Północnej, Środkowej i Południowej) wyno- 
szą 1,2%, 6,2% i 7,9%, dla Afryki — 0,2 proc., 
1,4 proc. i 1,9 proc. Toż samo obserwujemy 
i przy imporcie do Polski. Azja dostarczyła 
nam towarów w 1928 r. w granicach 5,6% na- 
szego przywozu, w 1934 r. — 6,8%, a w 3-ch 
kwartałach 1935 r. — 7,5%. Udział Ameryki 
wyniósł w odnośnych latach — 17,7%, 21,5% 
i 20,8%, Afryki — 0,9%, 4,2% i tyleż prawie 
w 1935 r., zaś Oceanji — 0,7%, 3,5% 1 2,7%. 
Zaznaczyć należy, że Oceanja w polskim wy- 
wozie nie odgrywa prawie żadnej roli. 

Oczywiście że jeśli chodzi o ścisłe po- 
równanie roku 1935 z latami poprzedniemi, 
to będzie to możliwe dopiero po uzyskaniu 
cyfr za cały rok. 

Ponieważ dziś mówi się w świecie dużo 
o kolonjach jako © dopełnieniu oblicza go- 


spodarczego państw europejskich, postarajmy 
się zanalizować handel Polski z kolonjami. — 
Handel ten bowiem dla Gdyni ma doniosłe 
znaczenie, gdyż rozwój jego otworzy nowe 
szerokie horyzonty dla ekspansji gospodar- 
czej w skali światowej z dużą korzyścią dla 
naszego portu. 

Pod pojęcie kolonij podporządkujemy tu 
wszystkie posiadłości zamorskie mocarstw 
(protektoraty, kolonje, mandaty), wyłączając 
jedynie t. zw. mandaty A (Syrję, Palestynę, 
it. p.) oraz Dominja angielskie. 


Jak więc handel ten się kształtuje? 


Przy niniejszej analizie weźmiemy za 
podstawę rok 1934, uzyskanie bowiem cyfr, 
obrazujących udział naszych portów w han- 
dlu kolonjalnym w roku bieżącym — było 
niemożliwe. Przywóz i wywóz do kolonij 
przedstawiał się w 1934 roku jak następuje: 


Przywóz Wywóz 


przez Gdynię | przez Gdynie 


| 
ogölny | i przez Gdańsk | ogony | i przez Gdańsk 
w tys ziot y e H) 
AZJA 
Delom ae a a a E S S, 2,455 1,872 570 40 28 12 
IndjesBrytsäskie TA ae see de Na: 26,004 20,365 5,234 8,223 4,003 3,760 
Indje Holenderskie . . sc» „a 44311 1 1 17,662 9,819 6,857 434 244 19 
Kolonje i posiadłości francuskie w Azji . . . . . 12 9 3 69 35 19 
Kolonja portugalskie w Azji . . . . . sc cc 164 164 — 0 — — 
Państwa pod protektoratem i kolonje brytańsikie 
wawniakikka: W mo ley ę „ACTA. 1 932 736 163 394 378 4 
AFRYKA. 
Aikyka półm francuska . s soc vos s n o otus a a 2,175 605 1,512 4.502 2.516 1,877 
Kolonje i mandaty belg. w Afryce . . . . . . . . 559 490 42 20 17 1 
ifanseż-Marokkso.1. av. UŁ% 4... da ać € = Pa P 45 10 11 
Inne kraje oddzielnie niewymienione Afryki: 
1) Bółńocmej "EE PFZ: 268 0 268 421 144 25 
2) Równik. - Wschodniej . . . . . . . . . 714 531 130 326 165 130 
3) Równiik. - Zachodniej . . . . Pe da a 6,625 5,520 1,071 771 276 266 
4) AE Tuditn. ji RE RS 142 87 33 1,813 615 947 
AMERYKA POŁUDNIOWA 
Gajatiextranciuska "90.5 a"... .marisz — - = — — ń 
Gumana holenderska s m a 4 sym ow 8 cs rn 2 — — 1 1 — 
Kolonje brytańskie .. os oos mor 6 cor 00 35 31 — 0 — = 
OCEANJA. 
Oceańja brytłańska.. i . „64 „2 «+ M 22 22 — — -=> = 
Oceana francuska . . k 70% Moda 6 ee o» 61 61 = z = = 
Oceanja St*Zjedńocz w mda. eea e 31 30 — = = = 
il 1 ata I 57 863 | 40 342 | 15 883 | 17 059 | 8 432 | | 7134" 
a —— "mn nnNn—— 


Jak to wskazuje tablica powyższa przy- 
wóz z kolonij do Polski w r. 1934 wyniósł 
57.863 tys. zł, wywóz zaś 17.069 tys. zł. Saldo 
w obrocie z kolonjami jest więc wybitnie 
ujemne. 

Największe obroty robimy z Azją, skąd 
przywieźliśmy za 47.229 tys. zł., lecz dokąd 
wywieźliśmy tylko za 9.160 tys. zł. Z Afryką 
bilans nasz przedstawia się korzystniej: im- 
port 10.483 tys. zł., eksport 7.898 tys. zł. — 
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Z kolonij Ameryki Południowej i Oceanji 
przywozimy niewiele (37 tys. zł i 114 tys. zł), 
nie lokując tam prawie żadnych wyrobów 
polskich. 

Na tle całego naszego bilansu handlowe- 
go, handel kolonjalny przedstawia się więc 
bardzo skromnie. Przywóz wprawdzie osią- 
ga 7,2% ogólnego importu do Polski, wywóz 
jednak do kolonij zamyka się udziałem za- 
ledwie 1,7%. Oczywiście zdobycie tych ryn- 


ków jesi dla nas nakazem chwili, choćby ze 
względu na konieczność zrównoważenia z te- 
Mi terenami naszego bilansu, co nie jest rze- 
czą niemozliwą, zważywszy że są to rzeczy 
bardzo roziegie i chionne na towary iansze. 

Jakąż roię w obrotach z kolonjami od- 
grywają nasze porty? 
| twierdzić tu należy, że Gdynia wysuwa 
się przed Gdańskiem zdecydowanie na pier- 
wsze miejsce w przywozie, zachowując rów- 
nocześnie lekką przewagę i w wywozie. — 

ianowicie przywóz przez Gdynię osiągnął 
40.342 tys. zi., gdy przez Gdańsk 15.841 tys. zí. 

ywóz przez Gdynię stanowi! 8.432 tys. zł., 
a przez Gdansk 7.131 tys. zł. Wynika z tego, 
że miody port polski w 1934 r. przejął 71,1% 
importu z kolonij, oraz 49,4% eksportu do 
olonij. Gdynia zatem potrafiła nastawić 
Się na rynki egzotyczne, przystosować się 
do wymagań obrotów z temi rynkami, przy- 
gotować się do wielkiej roli w zdobywaniu 
Przez handel polski nowych zamorskich od- 
biorców dla naszych towarów. 

A że zarówno Gdynia jak i Gdańsk od- 
powiadają już dziś przeznaczeniu swemu, 
dowodzi tego fakt, że oba porty obsługują 
97,2% całego importu kolonjalnego do Pol- 
ski, oraz 91,2% wywozu do nich. 

Po zapoznaniu się z ogólnym obrotem z 
kolonjami oraz z rolą portów polskich, przej- 
dźmy do omówienia rodzaju produktów, któ- 
re z kolonij sprowadzamy i które tam wy- 
syłamy. 

Najwięcej, jak już wiemy importujemy 
z Azji. 

Cejlon dostarcza nam przedewszystkiem 
herbatę (za 2.014 tys. zł), następnie koprę 
(220 tys.), kauczuk (97 tys.), włókno kokoso- 
we, cynamon, kakao. Wywozimy tam jedy- 
nie trochę mebli giętych i rur. 

_ Wymiana z Indjami brytańskiemi jest 
najbardziej ożywiona. Przywozimy stamtąd 
ryż (6.527 tys. zł.), bawełnę (6.085 tys.), jutę 
(4.296 tys.), kauczuk surowy (2.924 tys.), orze- 
chy ziemne (1.705 tys.), herbatę (1.206 tys.), 
rycynę, szellak, kopale i inne żywice natu- 
ralne, cynę, sznurki z włókien kokosowych, 
kcprę, pieprz czarny i biały, skóry bydlęce, 

arakulowe i inne, rośliny garbarskie, na- 
stępnie 'w mniejszych już ilościach siemię 
niane, sezamowe, kawę, kakao, kardamon, 
ziele angielskie, cynamon, trzcinę bambuso- 
wą, fiber, wszelkie gumy, muszle morskie, 
różne rudy, trochę wełny owczej, sisalu, 
włókna kokosowego, mleka kauczukowego 
i drewna egzotycznego. W eksporcie naszym 
do Indyj na pierwsze miejsce wysuwają się: 
rudy żelazne i stalowe (3.110 tys. zł.), tkani- 
ny wełniane (1.366 tys. zł.) oraz trochę pół- 
wełnianych i bawełnianych. Następnie idzie 
cukier (788 tys. zł), dykty klejone przeważ- 
nie olszowe (871 tys. zł.), meble gięte, papier, 
Przędza wełniana, za 870 tys. zł, metali nie- 
szlachetnych i wyrobów z nich, wreszcie 


trochę przetworów chemicznych i farmaceu- 
tycznych, drzewa budulcowego, stożków ka- 
peluszowych i guzików. 

Z Indyj Holenderskich przywozimy rów- 
nież sporo porównawczo do innych kolonij. 
Lostarczyty nam lndje te w 1934 r. przedew- 
szystkiem wielkie ilosci kopry (za 10.159 tys. 
zi.), na drugiem miejscu dopiero stoją: her- 
bata (1.257 tys. zł.), pieprz czarny 1 biały 
(1.060 tys.), liscie tytoniowe (1.151 tys.), kau- 
czuk surowy (1.168 tys.), cyna (1.185 tys.) — 
Pozatem na irzeciem miejscu idą: ziarna pal- 
mowe, kawa, cynamon, szellak, kopale, fiber, 
kakao, muszle morskie, sisal, włókno i sznur- 
ki z włókien kokosowych, kwiat i gałka mu- 
szkatułowa, oraz trochę orzechów ziemnych, 
ziela angielskiego, orzechów kamiennych, 
trzciny bambusowej i rafji. 

Wywóz nasz do Indyj Holenderskich 
jest skromny. W 1934 r. wyeksportowalismy 
tam mebli giętych za 79 tys. zí., przetworów 
chemicznych i farmaceutycznych za 70 tys., 
blachy żelaznej i rur za 175 tys., stożków 
kapeluszowych za 57 tys., dykt klejonych za 
44 tys. zł. 

Kolonje i posiadłości francuskie w Azji 
żadnej roli w polskim handlu zamorskim nie 
odgrywają. Wywieźliśmy tam jedynie zna- 
czniejszą ilość mebli giętych (za 65 tys. zł.) 

Kolonje portugalskie w Azji dostarczyły 
jedynie orzechów ziemnych (za 164 tys. zł). 


Jeśli chodzi o państwa pod protektoratem 
i kolonje brytańskie na Malakka — to otrzy- 
maliśmy stamtąd prawie wyłącznie kauczu 
surowy (za 875 tys. zł.), pozatem trochę ta- 
pioki, sago, arrowrootu, manjoku. Wywieź- 
liśmy znaczniejsze ilości węgla (328 tys. zł.) 
i mebli giętych. 

Afryka Północna francuska dostarczyła 
Polsce przedewszystkiem fosforytów (za 831 
tys zł.), następnie lufy, morszczyny (za 062 
tys. zł.), rudy żelaznej (za 347 tys. zl.),'wresz- 
cie daktyli, skór głównie bydlęcych, muszli 
morskich, trochę wina, gąbek, kauczuku, 
drewna egzotycznego. Wchłonęła natomiast 
po Indjach Brytańskich największą ilość na- 
szego wywozu kolonjalnego. Mianowicie 
sprzedaliśmy tam węgla za 1.784 tys. zł., cuk- 
kru za 248 tys., tkanin wełnianych, półweł- 
nianych, bielizny i odzieży za 730 tys, zł, drze- 
wa napółobrobionego za 737 tys. dykt kle- 
jonych za 322 tys., mebli giętych za 133 tys. 
świec za 126 tys., trochę przyborów Nan" 
AE rur, naczyń blaszanych emaljowa- 
nyc. 

Z kolonij i mandatów belgijskich w 
Afryce czerpiemy bawełnę (347 tys. zl.), 
szellak. kopale, miedź. Wywóz do tych kra- 
jów, jak i do Tangeru, jest nieznaczny. 

Do pozostałych kolonij Afryki Północ 
nej dostarczyliśmy głównie rur (za 195 tys. 
zł), węgla (za 90 tys. zł), karbidu (za 5? tys. 
zł), naczyń blaszanych emaljowanych. — 
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Jedynym produktem importowanym vyla ru- 
da żelazna (za 268 tys. zt.) 

Afryka Równikowo - Wschodnio zaopa- 
trywała nas w koński ząb (za 130 tys. zł.), ka- 
kao (108 tys. zł.). sisal (125 tys. zł.), orzechy 
ziemne (88 tys. zl.), następnie w gumy wszel- 
kie, drewno egzotyczne, goździki i kwiat 
goździkowy, rośliny garbarskie. Do tych ko- 
lonij szły m. in. nasze meble gięte, gliceryna. 

Z Afryki Równikowo - Zachodniej spro- 
wadzamy w pierwszym rzędzie kakao (za 
3.000 tys. zł.), ziarna palmowe (za 2.027 tys.), 
orzechy ziemne (952 tys.), następnie banany, 
trochę kawy, włókien kokosowych, drzewa 
egzotycznego. Znaczny był import skór byd- 
lęcych (za 235 tys. zł.)  Wywieźliśmy tam 
naczyń blaszanych emaljow. za 193 tys. zł., 
drzewa napółobrobionego za 270 tys. zł., kar- 
bidu za 140 tys. zł., węgla za 90 tys. zł., nieco 
rur, mąki żytniej, wyrobów włókienniczych. 

Wreszcie kolonje Afryki Poludniowej 
wywiozły do Polski rafję, rośliny garbarskie, 
morele, brzoskwinie, oraz importowały z Pol- 


ski przedewszystkiem poważne ilości rur że- 
laznych i stalowych (za 1.221 tys. zł.), wszel- 
kiej tarcicy za 124 tys., różnych narzędzi rol- 
niczych za 93% tys., naczyń blaszanych emal- 
jowanych za 64 tys., oraz glicerynę i trochę 
tkanin bawełnianych. 

Pozostałe kraje nie miały już decydują- 
cego wpływu na nasze obroty z kolonjami. 
Jedynie z kolonij. brytańskich w Ameryce 
Poludn. przywieźliśmy za 34 tys. zł. fok 
i kretów, reszta przywozu jest rozdrobniona. 

Jak z powyższego przeglądu widać, naj- 
pojemniejszemi rynkami zbytu dla polskiego 
wywozu są obecnie kolonje Afryki Półnoe- 
nej francuskiej, Afryki Południowej i Indje 
Brytańskie. 

Zwiększenie dotychczasowego zbytu w 
tych kolonjach, w których polski towar jest 
już znany oraz rozwinięcie eksportu na ob- 
szarach jeszcze nie opanowanych przez nasz 
handel — jest zadaniem na najbliższą przy- 
szłość. 

Kazimierz Jeziorański. 


POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY. 


W dniu 10 bm. odbyło się posiedzenie 
Prezydjum naszej lzby pod przewodnictwem 
Prezesa Izby p. Stanisława Tora. 

Na porządku dziennym obrad Prezydjum 
znajdowały się sprawy z zakresu wewnętrz- 
nej organizacji Izby, jak również sprawy, do- 
tyczące zagadnień natury gospodarczej. 

Na wstępie Prezydjum przyjęło do wia- 
domości sprawozdanie Wicedyrektora lzby 
Mgr. Józefa Kawczyńskiego z sytuacji finan- 
sowej Izby w roku ubiegłym, która to sy- 
tuacja naogół kształtowała się pomyślnie. Na- 
stępnie Prezydjum ustaliło listę 5 kandyda- 
tów na członków Tymczasowej Rady Portu 
w osobach Prezesa lzby p. Stanisława Tora. 
Wiceprezesa Izby p. Feliksa Kollata oraz 
Radców Izby pp. Juljana Rummla, Inż. Na- 
poleona Korzóna i Andrzeja Cienciały. Z tych 
pięciu kandydatów Pan Minister Przemysłu 
i Handlu powoła na rok bieżący dwóch człon- 


ków Tymczasowej Rady Portu z ramienia 
Izby. 

Dalej Prezydujm ustaliło kandydatury 
na sędziów honorowych Izby, które będą 


przedłożone najbliższemu Plenarnemu Zebra- 
niu. Prezydjum również uchwaliło przedło- 
żyć Plenarnemu Zebraniu wniosek o nomina- 
cję na korespondenta Izby Dra Stefana Gold- 
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mana, dyrektora gdańskiego oddziału Cen- 
trali Rolników w Poznaniu. Wreszcie Pre- 
zydjum zatwierdziło regulamin obrad Sekcyj 
[zbowych. 


Przechodząc do zagadnień natury ogólno- 
gospodarczej, sprecyzowało Prezydjum stano- 
wisko Izby do sprawy przeniesienia siedziby 
Instytutu Bałtyckiego do Gdyni, oraz utworze- 
nia przez Instytut Morskiego Archiwum Go- 
spodarczego. Do obu tych spraw Prezydjum 
ustosunkowało się pozytywnie, wychodząc z 
założenia, że działałność Instytutu Baltyckie- 
go z siedzibą w Gdyni, jak również będącego 
w stadjum prac organizacyjnych Morskiego 
Archiwum (Gospodarczego, na wzór istnieją- 
cych już zagranicą instytucyj o podobnym 
charakterze przyczyni się do pogłębienia wia- 
domości wśród sfer gospodarczych w dziedzi- 
nie zjawisk gospodarczych, związanych z 
handlem morskim, komunikacją morską 
i przemysłem osiadłym w porcie. Mieć rów- 
nież należy na uwadze, że istnienie w Gdyni 
Morskiego Archiwum Gospodarczego przy- 
czyni się, ze względu na ześrodkowanie w nim 
danych, niezbędnych dla praktycznej dzia- 
łalności sfer zainteresowanych, do 
nienia i racjonalizacji tej działalności. 

W dalszym ciągu swych obrad Prezydjum 
wysłuchało referatu Wiceprezesa Izby [nż. 


Uuspraw- 


Dziedziula w sprawie podziału Pomorza na 
wie strefy przy zastosowaniu obniżek taryf 
kolejowych na przewóz węgla. W związku 
z tym podziałem północna część Pomorza uzy- 
skała warunki bardziej pomyślne niż część 
południowa. W związku z tem Prezydjum po- 
stanowiło, aby Izba przedstawiła w specjal- 
nym memorjale Ministrowi Komunikacji stan 
Sprawy, jaki zaistniał w związku z podziałem 
omorza na strefy, podkreślając w nim ko- 
nieczność równomiernego zastosowania zniżek 
taryfowych w odniesieniu do przewozu miału 
la celów przemysłowych. 
Wreszcie Prezydjum omówiło sprawę 
udziału Izby i jej Radców w Kongresie Izb 
rzemysłowo - Handlowych, który ma sie 
odbyć w Warszawie w lutym r. b. Ustalono 
mianowicie, że członkowie Prezydjum Izby 
i Przewodniczący Komisyj Izbowych zaznajo- 
mia się z całokształtem materjałów, przed- 
kładanych na Kongres przez poszczególne 
lzby i. ustalą ewentualny udział swój w dy- 
skusji nad omawianemi na Kongresie zagad- 
nieniami. 
Pozatem Prezydjum uchwaliło zwołać 
Plenarne Zebranie [zby na dzień 30 stycz- 
nia r. b. 


POLSKI PAROWóZ DO CHIN A URZĄ- 
DZENIA PRZEŁADUNKOWE GDYNI. 


W końcu listopada 1935 r. w Porcie Gdyń- 
skim odbył się załadunek wysoce ciekawy: 
Fabryka H. Cegielski w Poznaniu wysłała do 

hin pierwszy (próbny) parowóz dla Tow. 

olejowego „Kiangnan Railways Company 
Limited“ w Shanghaju. Dotychczas eksporto- 
waliśmy przez Gdynię do Dalekiego Wscho- 

u przeważnie żelazo handlowe (blachy, żela- 
zo profilowe i drut). Parowóz firmy H. Cegiel- 
ski jest pierwszą dużą maszyną, pierwszą 
znaczną sztuką towaru szlachetnego, wyeks- 
pedjowaną na Daleki Wschód. 

Ekspedycję załatwiła Polska Agencja 
Morska, właściwy załadunek parowozu wy- 
konała Stocznia Gdyńska za pomocą swego 

źwigu pływającego, w obecności specjalnie 
delegowanego inżyniera firmy H. Cegielski. 

. Przeładunek odbył się zupełnie pomyśl- 
nie i zajął razem ok. 5 godzin, licząc od rozpo- 
częcia pracy dźwigu do jej ukończenia. Czas 
ten obejmuje nietylko właściwy załadunek 
(podniesienie lokomotywy z toru, przeniesie- 
nie jej do statku i opuszczenie do ładowni 
okrętowej), lecz i pracę przygotowawczą (oli- 
nowanie i zawieszenie na haku dźwigu) oraz 
uboczną (holowanie dźwigu). 

Był to szczególnie pouczający przykład 
przeładunku drobnicowego. Coprawda, ciężar 
tej „drobnicy“ wynosił 55 ton, przewyższając 
0 10% nośność dźwigu, lecz pomimo to ładu- 
nek należał do tak zwanej „drobnicy“ (nie- 
Mmieckie określenie — „Stiickgut” jest dokład- 


niejsze). Znaczenie tego przykładu jest dwo- 
jakie. 

Po pierwsze unaocznił on jak dalece Port 
nasz umie wykorzystać swoje skromne środ: 
ki techniczne, zastępując brakujące potężne 
wyposażenie mechaniczne dobrą wolą i nakła- 
dem pracy. Jest to cecha wysoce chwalebna 
i pożyteczna, atoli niepodobna na niej polegać 
na dłuższą metę. 

Po drugie, wyjawił on w każdym szcze- 
góle wykonanego przeładunku, jak słabe jesz- 
cze jest wyposażenie Portu (Gdyńskiego, w 
szczególności, że brakuje w nim pływającego 
dźwigu przeładunkowego o dużej nośności. 
Rzeczywiście, gdyby szło o przeładunek pa- 
rowozu 70-tonowego, to już nie mógłby wcho- 
dzić w rachubę dźwig Stoczni Gdyńskiej, a 
należałoby albo sprowadzić z Gdańska „bDłu- 
giego Henryka“, albo uskutecznić przeładu- 
nek w Gdańsku (dźwig Stoczni Gdyńskiej po- 
siada nośność 50 ton). Znowuż dla ciężarów 
mniejszych, lecz przeładowywanych w więk- 
szych ilościach (naprz. partje maszyn w opa- 
kowaniach 9 — 10 t.), gdy kwestja czasu od- 
grywa znaczną albo decydującą rolę — ko- 
niecznem jest posiadanie pływającego dźwigu 
o znacznej nośności i odpowiedniej szybkości 
ruchów, które powinne być bardzo precyzyj- 
ne i rozmaite (poza podnoszeniem i opuszcza- 
niem ciężaru także obrót i wypad oraz nie- 
odzowny własny napęd pontonu). 


Opisany przykład wskazuje na to, że no- 
woczesny port wymaga urządzeń, które nie- 
tylko pod względem ilości i sprawności, lecz 
i pod względem siły i mocy mogą wystarczyć 
dla pokrycia najwyższego możliwego, nie zaš 
przeciętnego wzgl. przewidzianego zapotrze- 
bowania. W szeregu warunków, stanowiącycć 
o sile przyciągającej (konkurencyjności) por- 
tu, ta zasada jest jednym z najważniejszych. 


Al. Grodziński. 


BUDOWA PORTU RYBACKIEGO W WIEL- 
KIEJ WSI. 


Ministerstwo Przemysłu i Handlu podpi- 
sało umowę z Konsorcjum Francusko - Pol- 
skiem na budowę portu rybackiego w Wiel- 
kiej Wsi, której wykonanie przewidziane jest 
w okresie 2 lat. : 

Port ten posiadać będzie powierzchnię 
wodną 14 ha ujętą w basen ograniczony tato- 
chronami od strony zachodniej o długości 
760 mtr. i od strony wschodniej o dfugosel 
320 m oraz molo wewnętrzne o dług. 160 m, 
dzielące basen na 2 części. W basenie tym 
przewidziana jest budowa 4 pomostów drew- 
nianych, z których 3 mniejsze służyć mają dla 
kutrów rybackich, a jeden większy dla stat- 
ków żeglugi przybrzeżnej. W ciągu r. b. przy 
budowie pow. portu wykonane zostaną mola 
zewnętrzne, ubezpieczenie brzegów, bocznica 
kolejowa i droga kołowa. 
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URUCHOMIENIE NOWEGO MAGAZYNU 
W PORCIE. 


Dnia 10 bm. uruchomiony został nowo- 
wybudowany magazyn Związku Spółdzielni 
Spożywców R. P. „Społem“ przy ul. Polskiej, 
pomiędzy magazynami firmy  „Pantarei* 
i Monopolu Tytoniowego. Jest to magazyn 
murowany piętrowy, częściowo podpiwniczo- 
ny. Długość jego wynosi 44 m a szerokość 
30 m, posiada 1.239 m” powierzchni użytkowej 
oraz 830 m” powierzchni na biura, garaże i po- 
mieszczenia gospodarcze. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE 
Da GDYŃSKIEGO W M. GRUDNIU 
1935 R. 


Zamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego osiągnęły w miesiącu grudniu 1935 r. 
641.012,9 ton wobec 729.284,9 ton w m. listopa- 
dzie 1935 r. oraz 672.432,1 ton w m. grudniu 
1954 r. 

Ostatni miesiąc 1935 roku wykazuje 
13,7%-owy spadek w porównaniu z ubiegłym 
miesiącem listopadem br. oraz nieznaczny 
4,0% -owy spadek w stosunku do m. grudnia 
1954 r. 

Na uzyskanie tych obrotów złożył 
przywóz zamorski — 149.278,9 ton oraz 
wóz zamorski — 491.734 ton. 


Przywóz zamorski (149.278,9 ton) w mie- 
siącu sprawozdawczym jest rekordowym im- 
portem w okresie całego 1935 roku. Poprzed- 
ni rekordowy import miał miejsce w miesiącu 
marcu 1935 r. (138.588,6 ton). W porównaniu z 
importem ub. mies. listopada br. (11.435,6 ton) 
mies. sprawozdawczy wykazuje wzrost 53,9% 
oraz w stosunku do mies. grudnia 1934 r. — 
wzrost 63,3%. Nawet w porównaniu z ubie- 
głym rekordowym importem w mies. marcu 
1935 r. import w m. grudniu 1935 r. wykazuje 
7,7%-owy wzrost. 


się 
wy- 


Ten poważny wzrost zawdzięczać należy 
przedewszystkiem czterem pozycjom towaro- 
wym: złomu żelaznego, fosforytów, owoców 
świeżych i bawełny. Import złomu żelaznego 
w miesiącu sprawozdawczym wyniósł rekor- 
dową liczbę 48.684 ton wobec 25.386 t. w mies. 
listopadzie r. b. (wzrost 91,8%). Datujący się 
już od szeregu miesięcy wzrost złomu żelaza 
ma swoje uzasadnienie w znacznej popra- 
wie stanu zatrudnienia hutnictwa polskiego 
w roku ubiegłym (1935 r.) i wzrostowi ładun- 
ków tranzytowych, kierowanych głównie do 
Czechosłowacji. Odpowiednikiem wzrostu wy- 
twórczości hutniczej jest wzmożenie się eks- 
portu produktów hutniczych, który w roku 
1935 osiągnie również rekordowe wyniki. Im- 
port fosłorytów (21.950 ton) w mies. grudniu 
1935 r. wykazał wzrost prawie że 3!»-krotny 
w porównaniu z ubiegłym mies. listopadem 
(6.502 t.) Związany on jest w przeważnej mie- 
rze z krajowemi fabrykami nawozów sztucz- 
nych, dla których jest podstawowym surow- 
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cem. W miesiącu grudniu każdorazowo rozpo- 
czyna się sezon na owoce południowe. Poeza- 
iek tego sezonu zapowiedział się bardzo do- 
brze. Import owoców świeżych wzrósł prawie 
że trzykrotnie w porównaniu z ub. mies, li- 
stopadem (12.409 t. wobec 4.712 t. w listopa- 
dzie). Po owocach najcenniejszym artykułem, 
który w grudniu 1935 r. wykazał rekordowy 
przywóz jest bawełna surowa. Przywieziono 
jej 13.100 ton wobec 9.940 ton w listopadzie 
tegoż roku. Podkreślić należy tu pewiem 
udział tranzytu, który również wykazuje po- 
ważny wzrost. Do towarów, które wykazały 
wzrost w imporcie w stopniu nieco mniejszym 
należą: tłuszcze zwierz. sur. 189,8 t. (1.610 t.), 
garbniki — 1.446 t. (989 t.), skóry — 2.509 t. 
(1.826 t.), wełna — 2.577 t. (1.125 t), juta — 
2.325 t. (2.095 t.), celuloza — 1.186 t. (600 t.), 
owoce suszone — 851 t. (742 t.), szmaty — 
676 t. (606 t.), wyroby żelazne i metalowe — 
385 t. (307 t.), maszyny, aparaty i części — 
849 t. (261 t.), oraz herbata — 136 t. (401 t.), 
Bardzo poważnie wzrósł również import piry- 
tów — 5.060 t. wobec braku w mies. listopa- 
dzie. 

Do pozycyj towarowych, które w miesią- 
cu sprawozdawczym wykazały spadek nale- 
żą: ryż surowy — 17 t. (250 t.), orzechy i mi- ` 
gdały 1553 t. (278 t.), kakao — 205 t. (1.132 t.), 
korzenie — 137 t. (152 t.), żywica — 19% t. 
(1.391 t.), śledzie solone — 1.266 t. (5.378 t.), 
rudy różne i wypałki pirytowe — 12:673 t. 
(25.588 t.), tran — 427 t. (876 t.), siarka — 181 t. 
(1.028 t.), przędza bawełniana — 76 t. (109 t.), 
kauczuk — 461 t. (876 t.), papier — 1.034 t. 
(1.651 t.), miedź — 678 t. (859 t.), cynk — brak 
w m. grudniu (102 t.), oraz części wagonów 
i lokomotyw — 594 t. (604 t.) 

Szczegółowo ilustruje import zamorski w 
mies. grudniu 1935 r. w porównaniu z tym sa- 
mym miesiącem 1934 r. poniższe zestawienie: 


Import (tony) 


Grudzień Grudzień 
1935 r. 1954 r. 

Ryż surowy 17 36 
owoce świeże 12.409 4,574 
owoce suszone 851 1.079 
konserwy owocowe — 26 
orzechy i migdały 155 105 
kawa 134 189 
kakao 203 788 
herbata 136 55 
korzenie 137 69 
nasiona oleiste 5.345 5.241 
nasiona różne 124 12 
rośliny i mater. roślinne rę) 1 
żywica 196 606 
śledzie świeże 500 =- 
śledzie solone 1.266 174 
rudy różne i wypałki 

pirytowe 12.675 2.902 
piryty 5.060 . 660 
oleje 158 166 


smoła i smary 27 7 
asfalt — 36 


tłuszeze i oleje roślinne 774 250 
tluszcze zwierz. sur. 1.898 531 
tran - 427 189 
napoje alkohol. i wina 102 467 
tytoń 2 81 
Siarka 181 212 
Przetwory chemiczne 288 459 
farby 253 62 
garbniki 1.446 529 
tosłoryty 21.950 9.871 
sól potasowa 2.850 3.909 
skóry 2.509 2.374 
wełna BAZ 1.797 
odpadki wełny 69 25 
öga welniana 63 29 
awelna 13.100 7.194 
odpadki bawelny 66 69 
przędza bawełniana 76 33 
en, konopie, sisal i inne 
, włókna roślinne 95 96 
Juta 2.323 691 
szmaty 676 437 
auczuk 461 160 
wyroby gumowe 69 17 
Papier 1.054 677 
Papa, tektura 15 242 
celuloza 1.186 398 
żelazo surowe 260 == 
metale różne 168 76 
złom żelazny 48.684 34.816 
miedź 678 596 
cyna 50 18 
cynk — 5 
wyroby żelazne i metal. 385 682 
maszyny aparaty 
i części 849 187 
części wagonów i loko- 
motyw 594 — 
samochody, motocykle 
1 części 61 17 
różne 3.667 7.548 
Razem 149.279 91.396 


Wywóz zamorski w miesiącu sprawoz- 
dawczym (491.734 ton), wykazuje spadek w 
Porównaniu z ubiegłym miesiącem  listopa- 
dem (617.849,3 ton) oraz mies. grudniem 1954 
roku (581.036,5 ton). 

. Spadek w porównaniu z ubiegłym mie- 
Siącem wyniósł 20,4% oraz w stosunku do 
mies, grudnia 1954 r. — 15,3%. Spadek ten 
spowodowała najpoważniejsza grupa artyku- 
ów wywozowych — węgiel eksportowy i bun- 
rowy. — Miesiąc sprawozdawczy w przeci- 
wieństwie do importu jest jednym z najniż- 
szych wśród całego 1935 roku. W liczbach 
absolutnych ilość wymienionego węgla eks- 
Portowego wyniesie 372.416 ton wobec 485.295 

n w m. listopadzie 1935 r. węgla bunkrowe- 
80 zaś 35.609 ton (44.344 ton). jest to jedna z 
Mniższych liczb eksportu węgla przez port 

Yński. Wzrósł natomiast wywóz koksu z 


7.920 ton (w listopadzie) na 16.015 ton (w m. 
grudniu 1935 r.) Poza węglem uległy obniże- 
niu następujące pozycje towarowe eksportu: 
mąka pastewna — 1.689 t. (3.020 t.), mąka — 
brak (128 t.), ryż — 68 t. (100 t.), nasiona i ro- 
śliny — 328 t. (679 t.), bekony — 1.364 t. 
(1.692 t.), jaja — 265 t. (1.685 t.), masło — 
29 t. (983 t.), sól — 50 t. (208 t.), tłuszcze zwie- 
rzęce surowe — 148 t. (255 t.), przetwory mię- 
sne 484 t. (1.014 t.), cukier — 6.010 t. (12.700 t.), 
makuchy — 4.653 t. (5.222 t.), soda — 222 i 
(966 t.), saletra — 348 t. (3.877 t.), tkaniny — 
459 t. (177 t.), wyr. z drzewa 430 t. (710 £.), pa- 
pier — 889 t. (1.078 t.), celuloza — 1.300 t. 
(2.077 t.), żelazo surowe — brak (500 t.), wy- 
roby żelazne i metalowe — 3.371 t. (4.926 t.), 
rury żeliwne, żelazne i stalowe — ' 1.650 t. 
(3.480 t.), oraz cynk — 730 t. (858 t.) Wśród 
powyższych wielu bardzo cennych pozycyj 
towarowych budzić musi pewne zastrzeżenia 
i zwrócić baczniejszą uwagę poważny spadek 
wywozu artykułów hodowlanych, jak beko- 
nów, jaj, masła i przetworów mięsnych. Na- 
ogół ilość oraz wielkość tych pozycyj ekspor- 
tu jest dość poważna. Jest natomiast cały sze- 
reg pozycyj eksportu, które wykazały wzrost: 
słód — 1.988 t. (1.563 t.), owoce Świeże — 
196 t. (27 t.), ptactwo bite — 272 t. (205 t.), 
cement — 970 t- (261 t.), koks — 16.02 t. 
(7.920 t.), melasa — 131 t. (brak), karbid — 
408 t. (275 t.), biel cynkowa — 323 t. (269 t.), 
tranzytowa sól potasowa — 2.092 t. (411 t), 
drzewo tarte — 19.069 t. (11.055 t.), dykty 
i forniery — 1.372 t. (1.345 t.), wyroby koszy- 
karskie — 141 t. (41 t.), żelazo handlowe — 
7.225 t. (6.580 t.) oraz blacha cynkowa — 559 t. 
(256 t.) Nieco korzystniej przedstawia się w 
miesiącu sprawozdawczym eksport drzewa 
tartego. Wobec braku odpowiedniej ilości 
statków pewne transporty tarcicy przesunięte 
zostały do wysłania dopiero na styczeń 
1936 r. | 

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski 
w mies. grudniu 1935 r. w porównaniu z tym 
samym miesiącem 1934 r. poniższe zestawie- 
nie: 

Eksport (tony) 


Grudzień Grudzień 

1935 r. 1934 r. 
Z.boże = 314 
straczkowe 47 28 
mąka ryżowa 150 = 
mąka pastewna 1.689 1.115 
mąka á 517 
ryż 68 85 
słód 1.988 1.096 
owoce świeże 186 30 
konserwy owocowe 28 1 
nasiona i rośliny 328 590 
szynki i inne peklowane 179 401 
bekony 1.364 1.618 
ptactwo bite 2% 254 
jaja 265 570 
masło 29 9 
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cement 970 900 
sól 50 623 
rudy różne == 722 
wegiel eksportowy 372.416 477.415 
węgiel bunkrowy 33.609 27.818 
koks 16.015 25.753 
oleje i parafina 5 8 
tłuszcze zwierzece surowe 148 15 
przetwory mięsne 484 z1 
eukier 6.010 8.944 
napoje alkoholowe 2 3 
spirytus 45 87 
makuchy 4.653 2.191 
melasa 151 — 
soda 527 325 
karbid 408 108 
farby 14 = 
biel cynkowa 325 32 
maczka kostna — 240 
sól potasowa 2.092 2.370 
saletra 348 — 
nawozy azotowe 5.082 10 
skóry 32 4 
tkaniny 459 431 
bawełna i odpadki 141 25 
bale i słupy 49 426 
drzewo tarte 19.069 DDD 
wyroby z drzewa 450 354 
klepki 190 4 
dykty i forniery 1.372 520 
meble gięte 355 309 
wyroby koszykarskie 141 8 
papler 889 723 
papa, tektura 153 895 
celuloza 1.300 1 
żelazo handlowe 8225 = 
metale różne 289 4.333 
wyr. żelazne i metalowe 3.371 4.660 
szyny kolejowe 16 4.556 
rury żeliwne, żelazne 
i stalowe 1.650 405 
cynk 730 1.351 
blacha cynkowa 559 547 
różne 5.389 2.290 
Razem 491.734 — 581.037 
Ruch statków w miesiącu sprawozdaw- 
czym analogicznie do obrotów towarowych 


wykazuje spadek ilości oraz pojemności. — 
Przyszło bowiem 428 statków (463) o pojem- 
ności 396.844 n. r. t. (425.715 n. r. t.), wyszło 
zaś 433 statki (443) o pojemności 391.117 
n. r. t. (429.873 n. r. t.) 

Kolejność bander w miesiącu sprawoz- 
dawczym ukształtowała się następująco: 
Szwecja — 1-e miejsce, Polska — 2, Anglja 
— 3, Norwegja — 4, Niemcy — 5, Danja — 6, 
Stany Zjednoczone Am. Półn. — 7, Finlandja 
— 8, Grecja — 9, Włochy — 10 itd., wykazu- 
jąc korzystne przegrupowanie się Anglji z 4-go 
miejsca (w listopadzie) na 3-e (w grudniu), na 
niekorzyść Niemiec, które z 3-go miejsca 
(w listopadzie) przesunęły się obecnie na 5-e, 
Norwegji z 6-go miejsca (w listopadzie) na 4-e 
(w grudniu). 
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Odbiciem konfliktu włosko-abisyńskiego 
jest poważne przesunięcie się bamder państw 
śródziemnomorskich: Włoch i Grecji. 

Średni tonaż statku, zawijającego do 
Gdyni w grudniu 1935 r. wyniósł 927,2 n. r. t. 
(910,8 n. r. t.) 

Poważnej obniżce uległa średnia ilość 
statków przebywających jednocześnie w por- 
cie gdyńskim z 68 (w listopadzie) na 47 
(w grudniu). 

Średni postój statku wyniósł 50,2 godzin 
wobec 48,6 godzin w listopadzie 1935 r. 

Ruch statków w miesiącu grudniu 1935 r. 
ilustruje poniższe zestawienie: 


Ruch statków 


Przyszło Wyszło 

ilość N.R T. ilość NERS 
Polska 49 50.802 48 50.526 
W. M. Gdańsk 4 2415) 4 2.715 
Anglja 23 41.570 27 46.440 
Danja 61 36.455 62 55.645 
Fstonja 11 3.487 9 5,064 
Finlandja 15 17.975 17 19.344 
Grecja 2 4.988 4 11.281 
Holandja 10 5.501 15 7.063 
Jugosławja 1 5.205 —- — 
Łotwa 7 6.602 5 5.030 
Niemcy 66 43.575 64 37.010 
Norwegja BZ 41.821 56 41.440 
Rumunja 2 4,509 2- 4.509 
Stany Zjedn. Am. P. 9 29.271 9 29.271 
Szwecja 125 91.651 128 89.594 
Włochy 5 8.828 2 6.096 
SAR IR: 5 4.091 5 4.091 


Razem 428 396.844 433 ZONE 


Ruch pasażerów osłabł nadal bardzo po- 
ważnie. Przyjechało bowiem pasażerów ogó- 
łem 378 osób (441), w tem: z Anglji — 89 osób, 
Beleji — 28, Finlandji — 2, Szwecji — 1, Sta- 
nów Zjedn. Am. P. — 240, Danji — 8, Litwy 
— 4, Holandji — 4, Estonji — 1, Wysp Kana- 
ryjskich — 2, Hiszpanji — 1 oraz via W. M. 
Gdańsk — 1. Wyjechało zaś 789 pasażerów 
(1.011), w tem: do Anglji — 23 osoby, Francji 
— 574, Stanów Zjedn. Am. P. — 184, Norwe- 
gji — 5, Szwecji — 2 oraz via W. M. Gdańsk 

il 


SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTO- 
WEGO ZA MIESIĄC LISTOPAD I GRU- 
DZIEŃ 1935 R. WEDŁUG DANYCH 
POLSKIEJ AGENCJI MORSKIEJ. 

Węgiel. 

Eksport węgla z Gdyni i Gdańska był w 
miesiącu listopadzie szczególnie ożywiony i 
to przedewszystkiem do portów włoskich 
oraz innych śródziemnomorskich. Stawki 
frachtowe w tym kierunku wykazały pewien 
wzrost ze względu na oczekiwane sankcje, 
tak, że statki 7-8000 tonnowe do zachodnich 
portów włoskich można było otrzymać po 
stawce sh 10/3, a 5000 ton po sh 11/3. Te staw- 


ki frachtowe w połowie miesiąca listopada 
wykazały wzrost o dalsze bd. 

Liczne ładunki 5-6000 ton odpłynęły z 
przeznaczeniem do Piraus, Aleksandrji. Bony 
1 Algieru. 

Z wzrostem stawki frachtowej w tym 
kierunku wzmocnił się równocześnie rynek 
rachtowy dla innych krajów. Tak np. staw- 

i za węgiel do Północnej Francji wzrosły o 
fr. fr. 11— za to., do Belgji zaś o 6d. do 9d. 
Jeśli w październiku można było jeszcze o- 
trzymać siatek 3.000 ton do Antwerpji za sh 
4 — do 4/3 to już w miesiącu listopadzie pła- 
cono za statek tej samej wielkości sh 4/9. 

Pewną tendencję zwyżkową wykazały 
stawki frachtowe do Szwecji a mianowicie o 
sh 1|—, np. w październiku płacono za 3000 
ton do Stockholmu sh 4/—, gdy tymczasem w 
listopadzie płacono już sh 5—. W  niektó- 
rych wypadkach osiągano nawet stawki wyż- 
sze i to za statki terminowe, Eksport do Szwe- 
cji i Danji był bardzo ożywiony, gdyż ko- 
palnie chciały jeszcze wykorzystać swój te- 
$oroczny kontyngeni. Prócz tego odprawio- 
no mniejsze statki węglowe od 1—1200 ton do 
[slandji. Dalej poszukiwany był również to- 
naż terminowy od 1500—1800 ten do portów 
Południowo - fińskich, gdzie także stosunko- 
Wo otrzymywano wysokie stawki a miano- 
wicie sh 5/9 za to. 

W miesiącu grudniu dał się odczuć znacz- 
Ry zwrot w eksporcie. Co się tyczy Włoch, to 
w międzyczasie uchwalono sankcje ograni- 
Czyły bardzo eksport, ponieważ w tym kie- 
runku wolno było odprawiać jedynie statki z 
ładunkiem, który byl kompensacją za statki 
„Piłsudski” i „Batory“. Ze względu na znacz- 
Ny wzrost stawek frachtowych do Włoch, ar- 
matorzy wykazali wielkie zainteresowanie 
Alla tych ładunków, jednakże z wyżej wymie- 
nionych powodów (sankcje) ilość ładunków 
byłą ograniczona i wykazał się zbyt wielki 
nadmiar tonażu. Skutkiem tego stawki frach- 
towe obniżyły się jak np. do Włoch Zachod- 
nich do sh 10/— a nawet w połowie grudnia 
Już z łatwością można bylo otrzymać tonaż 
każdej wielkości po sh 9/—. To samo można 
rownież powiedzieć o innych portach śró- 
uziemnomorskich jak: Aleksandrja. Piräus i 
9 portach Morza Adrjatyckiego. 

Stawki frachtowe do portów Morza Pół- 
nocnego i Bałtyckiego pozostały niezmienio- 
ne, gdyż tutaj zaznaczył się pewien brak to- 
nażu, który został spowodowany przez wzrosi 
eksportu zboża z Gdańska i innych portów 

ałtyckich do portów Morza Północnego. 
` rocz tego dość duża ilość statków była zain- 
(eresowana w ładunkach drzewnych, gdyż 
„Mscy i szwedzcy eksporterzy drzewa stara- 
A się przed zakończeniem sezonu opróżnić 
G składy. wobec tego płacą stosunkowo 
”"VY2sze stawki. 

admienić należy jeszcze o eksporcie 
Wep] i ls . . z r 
&la do Ameryki Południowej, który rów- 


nież pozostaje pod wpływem sytuacyj. poli- 
tycznych. Tutaj płacono z początkiem iisto- 
pada za 8000 ton do Buenos Aires sh 11/— a 
z końcem tego miesiąca sh 10/6, zaś z począt- 
kiem grudnia odprawiono 2 statki około 8000 
ton już tylko po sh 10/—. 

Sumując powyższe dane dochodzimy do 
wniosku, że w porównaniu z rokiem poprzed- 
nim zaznaczył się ogólny spadek eksportu 
węgla w roku bieżącym gdyż wywóz do 
Irlandji zupełnie ustał, ponadto zaś znane 
kontrakty między polskiemi kopalniami 
i Anglją doprowadziły do ustalenia jk 
nych granic w eksporcie węgla i skutkiem 
tego nie można było tyle towaru sprzedać, 
ażeby zadość uczynić zapotrzebowaniom ryn- 
kowym. Znaczne zapotrzebowanie polskiego 
węgła okazały również kraje skandynawskie, 
Ameryka Poludniowa i Las Palmas. Spowo- 
du wyżej przytoczonych kontraktów kopal- 
nie polskie nie mogły jednak uwzględnić o- 
gólnego zapotrzebowania. — Byłoby zatem 
wskazane, by w roku 1936 starały się kopal- 
nie o rozszerzenie eksportu. 


Cukier. 

W miesiącu listopadzie i grudniu eks- 
portowano około 10.000 ton do portów połud- 
niowo fińskich i Wazy. Stawki frachtowe do 
Południowej Finlandji wynosiły dla partji 
1.200 ion z początkiem listopada sh 6/—, by 
później jednak w ślad ogólnych tendencyj 
zwyżkowych na rynku frachtowym, pod- 
nieść się na 6/3 a nawet 6/6. Około 10.000 ton 
eksportowano pozatem jeszeze do Hull. 


Amoniak. 

Eksport amoniaku do Hiszpanji z chwilą 
zawarcia traktatu handlowego między Pol- 
ską a Hiszpanją został znowu znacznie oży- 
wiony w drugiej połowie listopada. Wywóz 
utrzymał się jednak tylko do początku grud- 
nia, gdyż później nie można było otrzymać 
dalszych kontyngentów eksportowych na ten 
rok. Przypuszczalnie ożywi się znowu wy- 
wóz w styczniu 1936 r. Godny uwagi jest 
jeszcze eksport większej ilości amoniaku do 
Japonji (ca. 8.000 ton). 


Sele potasowe. 

Towar ten jak zwykle corocznie ekspor- 
towany jest do portów południowo - fińskich 
i to w ilościach około 6 — 8.000 ton, przewo- 
żonych statkami linij regułarnych. 


Kartofle. 

Należałoby jeszcze wymienić eksport 
kartofli, który przedewszystkiem skierowa- 
ny był do Hiszpanji. Włoch i Malty i to w 
partjach okeło 500 ton, załadowanych rów- 
nież na statki linij regularnych w Gdyni. — 
Prócz tego warto wspomnieć jeszcze o mniej” 
szych partjach do Amglji. 
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Zboże. 


Uwzględniając początek sezonu, zauwa- 
ża się znaczny wzrost eksportu zboża w listo- 
padzie i grudniu. Największym odbiorcą 
była Belgja. W listopadzie np. eksportowano 
tylko z Gdańska do Antwerpji 35.000 ton a 
w grudniu 25.000 ton. 

Stawki frachtowe wynosiły sh 3/6 w zł. 
ża ciężkie zboże a sh 4/— w zł. za lekkie 
zboże. 


Drzewo. 


Frachtowanie drzewa ucierpiało do pew- 
nego stopnia pod wpływem zmniejszonych 
dowozówi: z Polski i to dotyczy przedewszyst- 
kiem drzewa miękkiego. Mimo to jednak 
dał się zauważyć pewień wzrost stawek frach- 
towych do różnych portów i to za drzewo 
twarde około sh 2/— a za drzewo miękkie 
około sh 3/— do 4/—, 


KURSY JĘZYKA FRANCUSKIEGO. 
W GDYNI. 


Staraniem oświatowego stowarzyszenia 
francuskiego „Alliance française“ organizowa- 
ne są na terenie Gdyni kursy języka francu- 
skiego. Kursy te podzielone zostały na trzy 
oddziały w zależności od zaawansowania słu- 
chaczów w znajomości języka francuskiego. 
Pierwszy okres nauczania rozpoczynający się 
w zależności od oddziału w dniach 10, 13 i 14 
stycznia, trwać będzie do dnia 1 czerwca br. 
Słuchacze kursów będą mogli po zdaniu egza- 
minu w końcu okresów nauczania otrzymy- 
wać świadectwa, wydawane przez Komitet 
Alliance Francaise. Świadectwa te będą zaopa- 
> Ei w pieczęć Konsulatu Francuskiego w 

yni. 

Informacji udzielają i zapisy przyjmują 
Konsulat Francuski w Gdyni — Kamienna 
Góra, ul. Sienkiewicza 36 oraz konsorcjum 
francusko - polskie, ul. 10 Lutego. 


Z PORTU GDAŃWSKIEGO 


RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 
W GRUDNIU. : 


Grudniowy ruch w porcie gdańskim pod 
względem tonażu statków naogół był nieco 
słabszy niż w listopadzie tegoż roku, jednak- 
że znacznie intensywniejszy niż w grudniu 
1934 roku. Spadek ruchu z listopada na gru- 
dzień jest zjawiskiem normalnem, w przej- 
ściu od najruchliwszych jesiennych miesię- 
cy roku do najspokojniejszych — stycznia 
i lutego. Wzrost ruchu w grudniu wobec 
grudnia poprzedniego roku przy równoczes- 
nej mniejszej ogólnej liczbie dla ruchu tona- 
żu w całym roku 1935 wobec całego roku 1934 
świadczy o poprawie sytuacji, tembardziej 
że przecież grudzień 1935 roku nie miał tak 
znacznego eksportu węgla jak grudzień 1934 
roku. 

Ogółem weszło w grudniu do Gdańska 
statków morskich 352 o łącznej pojemności 
247.694 t. r. netto, w tem z ładunkiem 155 stat- 
ków z 114.750 t. r. n. pojemności, próźnych 
184 statki z 124.812 t. r. n. pojemności i jako 
do portu ukrycia, zaprowiantowiania lub 
bunkrowania 13 statków z 8.152 t. r. n. po- 
jemności. Wyszło z portu statków morskich 
350 z 233.139 t. r. n. pojemności, w tem 
z ładunkiem 316 z 198. 682 t. r. n., próż- 
nych 19 z 24.810 t. r. n. pojemności i jako z 
portu ukrycia, zaprowiantowania, lub bunk- 
rowania 15 z 9.647 t. r. n. pojemności. 


Ruch ten był na wejściu o 13 statków 
i 10.904 t. r. n. pojemności ładunkowej więk- 
szy niż w listopadzie i na wyjściu o 27 stat- 
„54 i 37.178 t. r. n. mniejszy niż w listopa- 
dzie. 
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Względem grudnia 1934 r. wzrost ruchu 
jest bardzo znaczny: 44 statki z 46.203 t. r. n. 
na wejściu i 41 statków z 47.982 t. r. n. na 
wyjściu, co przy uwzględnieniu spadku eks- 
portu węgla względem okresu przed rokiem 
daje tem wyraźniejszy obraz ożywienia, któ- 
re zapanowało obecnie. 


Na pierwszem miejscu w ruchu okręto- 
wym stały statki niemieckie — 111 z 54.421 
t. r. n., na drugiem duńskie — 61 z 47.5353 t., 
dalej szwedzkie — 59 z 35.545 t., fińskie — 13 
z 21.454 t., norweskie — 29 z 20.751 t. i t. d. 


URZĄD ROZRACHUNKOWY W GDAŃSKU 
DLA OBROTÓW Z RZESZĄ NIEMIEC- 


KĄ. 


Protokół w sprawie przeprowadzenia 
umowy polsko - niemieckiej, który wszedł w 
życie 20 listopada 1935 r. i pozostaje w mocy 
przez czas trwania umowy z Niemcami, prze- 
widuje utworzenie przy Banku W. M. Gdań- 
ska Urzędu rozrachunkowego, który jedynie 
będzie uprawniony do wydawania zaświad- 
czeń rozrachunkowych na przywóz dokony- 
wany z Niemiec przez firmy gdańskie i na 
wywóz tylko w ramach działu W. M. Gdań- 
ska w polskim planie wywozowym. Bezpo- 
średni rozrachunek Urzędu tego z Niem. Ka- 
są Rozrachunkową jest niemożliwy. Rozpo- 
rządzanie kontem rozrachunkowem w Niem. 
Kasie przysługuje wyłącznie Pol. Tow. Han- 
dlu Kompensacyjnego. W Banku W. M. Gdań- 
ska Towarzystwo to posiada swoje konto w 
złotych. Opłaty pobierane przez Urząd gdań- 
ski są takie same, jak w Polsce. 


STAN UNIERUCHOMIENIA ŚWIATOWE- 
GO TONAŻU Z KOŃCEM 1955 R. 
Stan unieruchomienia Światowej floty 
handlowej wykazuje dalsze zmniejszenie, co 
wideć z następującego zestawienia z latami 


poprzedniemi: 
na 1 stycznia 1932 11.604.000 
-r 1933 14.592.000 
1934 10.726.000 
~ 1935 6.507.000 
na 1 grudnia 1935 4.847.000 
t. r. brutto tonażu 
unieruchomionego. 


Jak widać 'w ostatnim roku tempo „od- 
unieruchamiania* i rozbiórki na złom najwi- 
doczniej słabnie. Zjawisko to wymaga uspa- 
kajającego komentarza. Na ostatnią liczbę 
składają się bowiem takie pozycje jak unie- 
ruchomiony tonaż Stanów Zjednoczonych A. 
P., który zajmuje prawie połowę światowej 
liczby, bo aż 2.395.000 ton. Otóż ten tonaż, 
pozostały po pamiętnych pierwszych latach 
powojennych, prawdopodobnie nigdy już nie 
będzie uruchomiony, ale i na rozbiórkę od- 
daje się bardzo powoli. Poza tym olbrzymim 
tonażem najwięcej tonażu unieruchomione- 
go posiada Anglja (795 tys. ton), Francja 
(486 tys. ton), Włochy (207 tys. ton), Ifolandja 
(165 tys. ton), Niemcy (150 tys. t.) i Grecja 
(132 tys, ton). — 


OBRÓT TOWAROWY W PORCIE SZCZE- 
CIŃSKIM W R. 1935. 


Po pomyślnym roku 1934 port szczeciński 
miał znów wzrost ruchu w roku 1935. Według 
danych prowizorycznych obrót towarowy 
sięgnął 6,1 milj. ton, co stanowi 97% obrotu 
towarowego roku 1913. 

W roku 1934 osiągnięto poziom obrotu 
5,725 t. co stanowiło 92% poziomu roku 1913. 
Wzrost w ostatnim roku obrotu towarowego 
portu wynosi względem roku poprzedniego 
okrągło 7%, co jest przez miejscowe koła uwa- 
żane za wynik bardzo dobry. Jedynie odczu- 
wać się ma duży brak drobnicowych ładun- 
ków co zresztą jest dziś zjawiskiem powszech- 
nem. 


RUCH STATKÓW W ANTWERPJI 

W ROKU 1935. 

Rozwój ruchu statków w porcie Antwer- 
pji w roku 1935 uwydatnia się najlepiej z ze- 
stawienia liczb, dotyczących tego ruchu z ru- 
chem w latach poprzednich. 


Odnośne liczby przedstawiają się w spo- 


sób następujący: 
Stosunek 24 


Ilość statków Tonaż = Tonaż przecięt- do r. 1929 
ny statku  (1929—100%) 
1915 7.056 14.146.819 2.005 = 
1921 8.076 12.980.874 1.607 = 
1922 8.325 15.050.192 1.805 = 
1929 11.582 24.525.103 2.100 100% 
1930 11.002 25.465.452 2.135 96,4% 
1951 10.559 22.388.542 2.120 92 % 
1952 9.407 19.666.678 2.091. 80,8% 
1935 9.841 20.459.195 2.077 84 % 
1954 10.505 20.556.584 1.995 84,4% 
1955 11.125 22.041.022 1.981 90,6% 


Z zestawienia tego wynika, że ruch stat- 
ków w Antwerpji wykazuje stały wzrost po 
depresji roku 1932. Zwrócić przytem należy 
uwagę na fakt, że rok 1935 tak pod względem 
ilości tonażu jak i ilości statków wykazał 
wzrost znaczniejszy, niż w obu latach po- 
przednich. Mianowicie w porównaniu z TO- 
kiem 1932 tonaż wzrósł o 12% a ilość statków 
nawet o 18,2%. W stosunku do roku 1954 
ilość statków wzrosła o 820, zaś tonaź © 
1.504.638 t. r. n. co stanowi wzrost 8% względ- 
nie 7,3%. 

Na ogólną ilość 11.125 statków, które za- 
winęły do portu w roku 1935 było pod bande- 
rą angielską 3.049 statków o łącznej pojem- 
ności 5.349.259 t. r. n., drugie miejsce po 
względem ilości statków zajęła bandera me- 
miecka — 2.293 statków, ogólny tonaż tych 
statków jednak był wyższy niż statków an- 
gielskich, a mianowicie — 5.944.092 t. r. n., 
trzecie miejsce zajęły statki holenderskie — 
1.441 o pojemności 1.360.578 t. r. n., czwarte 
norweskie 765 statków o pojemności 1.570.091 
t. r. n, piąte — francuskie — 688 statków 
o pojemności 1936.897 t. r. n., szóste szwedz- 
kie — 622 statki o pojemności 822.704 tł. T. 1., 
siódme belgijskie — 578 statków o pojemności! 
975.967 t. r. n., ósme duńskie — 507 statków 
o pojemności 798.325 t. r. n. i t. d. 


ESTONSKA FLOTA HANDLOWA W RO- 
KU 1935. 


Na 1-go stycznia 1936 r. estońska mary- 
narka handlowa obejmowała tonaż o pojem- 
ności ogólnej 143.000 ton rej. brutto. Rok 1953 
uważany jest za dość pomyslny dla żeglugi 
estońskiej, której stan zatrudnienia względem 
roku poprzedniego znacznie SIĘ poprawil. 
Estońska flota z przyczyn klimatycznych unie- 
ruchamia zimą znaczną część swego tonażu, 
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jednakże w roku bieżącym unieruchomienie 
będzie mniejsze aniżeli w latach poprzednich. 

ciągu roku 1935 stan floty zwiększył 
się o 20 statków, w tej liczbie 16 parowców o 
pojemności 24.744 t. r. br., skreślono 18 mniej- 
szych statków z 5.075 t. r. br., wobec czego 
wzrost wyniósł 16.669 t., czyli 13% względem 
stanu z przed roku. 


BUDŻET FRANCUSKIEJ MARYNARKI 
HANDLOWEJ NA ROK 1936. 


W parlamencie francuskim zatwierdzono 
budżet marynarki handlowej na rok 1936 
w wysokości 819.500.000 franków. W roku 
1935 budżet wynosił 758.811.000 fr., w roku 
1954 625.639.000 franków. 

Na subwencje dla linjowej żeglugi z po- 
wyższej sumy na rok 1936 przewiduje się 
466.345.000 fr., w tem 226.458.000 fr dla Com- 
pagnie Generale Transatlantique i 202.500.000 
fr. dla Messageries Maritimes. Wysokość 
subwencji dla Co Generale Transatlantique 
tłumaczy się amortyzacją kosztów budowy 
s/s „Normandie“, gwarantowanych przez pań- 
stwo; Messageries Maritimes otrzymują tą sa- 
mą kwotę co w roku ubiegłym. 

Niewielką subwencję, w porównaniu z 
powyższemi, bo tylko 24.507.000 fr. otrzymu- 
je Compagnie de Navigation Sud-Atlantique, 
a to dlatego, że utrzymuje linje, po wypadku 
z „L. Atlantique", dwoma przestarzałemi pa- 
rowcami. Po uruchomieniu nowego statku, 
którego budowa rozpocznie się niebawem, 
subwencja dla tego towarzystwa będzie 
znacznie zwiększona. 


„BALTONIA* ZOSTANIE SPRZEDANA. 


Oddawna już krążyły pogłoski o tem, że 
dobrze w Gdyni znany statek Anglo-Baltic Li- 
ne s/s „Baltonia* zostanie sprzedany i zastąpio- 
ny innym statkiem. Obecnie „lhe Scandina- 
vian Shipping Gazette“ potwierdza te pogło- 


ski, podając przy sposobności ciekawą histor- 
je tego statku. 

S/s „Baltonia* zostal zbudowany w roku 
1902 w Middlesbrough dla Elder Dempster 
Co; nazywał się początkowo „Akabo“ i był 
przeznaczony dla linji zachodnio-afrykań- 
skiej tego towarzystwa. Swojemi danemi kon- 
strukcyjnemi i urządzeniem wewnętrznem 
statek odpowiadał wymogom żeglugi do por- 
tów zachodniej Afryki. Dopiero w roku 1926 
statek został sprzedany United Baltic Corpo- 
raticn dla jej linji Anglo - Balic. Statek ma 
pojemność brutte 3.314 t., nośność 4.774 
t. D. W., jest jednośrubowy i szybkość drogo- 
wa jego wynosi 13% węzłów. Wygodne są urzą- 
dzenia kabinowe statku, które niegdyś odpo- 
wiadać musiały warunkom przewozu pasa- 
żerów na wodach kolonjalnych. 


NOWE POSTANOWIENIA DOTYCZĄCE 
KSIĘGOWANIA NALEŻNOŚCI FRACH- 
TOWYCH. 


Konferencja żeglugowa Indyj Holender- 
skich wprowadziła obecnie nowe postano- 
wienia, dotyczące księgowania zgóry należ- 
ności frachtowych, oraz klauzuli ryzyka wo- 
jennego. Otóż obecnie wszystkie księgowa- 
nia frachtów winny zawierać zaprowadzoną 
od października klauzulę wojenną. Również 
nie wolno frachtów księgować zgóry dalej 
jak na przeciąg jednego miesiąca, nie włą- 
czając miesiąca bieżącego. Postanowienie 
ostatnie działało już od lipca ub. r., jednak- 
że obecnie przyjęło ono charakter klauzuli 
stałej, dotyczącej księgowania frachtów. — 
Nowością jest jednak zwolnienie udziałow- 
ców konferencji od obowiązku uwzględnia- 
nia klauzuli wojennej w ich notowaniach 
frachtowych. Linje więc mogą w dowolnej 
formie, ukrytej, lub jawnej, uwzględniać 
klauzulę wojenną w swych notowaniach 
frachtowych dla klientów. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


ZMIANA ROZPORZĄDZENIA W SPRAWIE 
ZWROTU CŁA PRZY WYWOZIE ZBóż. 


W Nr. 95 „Dzienniku Ustaw R. P.“ z dnia 
30 grudnia r. ub. zostało opublikowane rozpo- 
rządzenie Ministra Skarbu z dnia 18 grudnia 
1935 r. w porozumieniu z Ministrami: Przem. 
i Handlu oraz Rolnictwa i R. R. — o zmianie 
rozp. z dnia 34 lipca 1935 r. w sprawie zwrotu 
cła przy wywozie zbóż strączkowych, nasion 
oleistych, produktów przemiału, grochu pole- 
rowanego i słodu (poz. 597). 


ZWROT CŁA PRZY WYWOZIE MĄKI 


W „Dzienniku Ustaw R. P.* Nr. 95 z ro- 
ku 1935 ukazało się rozporządzenie. zmienia- 
jące wysokość stawki zwrotu cła od niż- 
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szych gatunków mąki. Według dotychczaso- 
wych norm zwrot cła przy wywozie 100 kg 
mąki, wykazującej po spaleniu powyżej 2,5 
proc. do 3,3 proc. popiołu wynosił 6 zł, obec- 
nie granica zawartości popiołu podwyższona 
została do 3,6 proc., a jednocześnie stawka 
zwrotu cła obniżona została do 5,50 zł. 

Rozporządzenie wchodzi w życie z dniem 
1 stycznia 1936 r. 


ZMIANY W REGLAMENTACJI HANDLU 
ZAGRANICZNEGO W BELGII 


Belgijska Rada Ministrów na posiedzeniu, 
które miało miejsce w dniu 30. XI. 35 uchwa- 
liła przystąpić do zniesienia stopniowego kon- 


tyngeniów wwozowych na artykuły przemy- 
slowe. 

Rzad belgijski skontyngentowat dotych- 
czas wwóz ok. 60 artykułów przemysłowych. 
Według przewidywań narazie jedynie trzecia 
część tych artykułów ma podlec rewizji. Wę- 
giel nie zostanie włączony do listy tych arty- 
kułów. Natomiast istnieje przypuszczenie, że 
artykuły w rodzaju konfekcji, obuwia gumo- 
wego, mebli i sukna, których w imporcie do 
Belgji jest zainteresowaną nasza wytwórczość, 
nie będą podlegać reglamentacji w dotychcza- 
sowej formie. Początkowo wwóz tych artyku- 
łów będzie się odbywał na zasadzie pozwoleń 
wwozowych, ale pozwolenia te będą wydawa- 
ne zupełnie liberalnie i każdemu importerowi, 
który zgłosi swe zapotrzebowanie do kompe- 
tentnego urzędu belgijskiego. Jezeli rząd bel- 
gijski chwilowo pragnie jeszcze utrzymać po- 
zwolenia wwozowe, to nie w zamiarze regla- 
mentowania wwozu, a jedynie celem stworze- 
nia sobie możności bliższego obserwowania 
importu w nowych warunkach artykułów 
dotychczas skontyngentowanych. 

Rząd belgijski wychodzi z założenia, że 
dewaluacja franka belgijskiego przyczyniła 
się w dostatecznym stopniu do obniżenia ko- 
sztów wytwórczości w bBelgji. W całym sze- 
regu wypadków dewaluacja stała się dosta- 
teczną barjerą przeciw masowemu importo- 
wi artykułów zagranicznych, konkurujących 
z belgijską wytwórczością krajową. 

Początkowo rząd belgijski dał wyraz 
swemu liberalizmowi w dziedzinie reglamen- 
tacji wyłącznie artykułów hodowlanych (mię- 
so, masło). W utrzymaniu niskich cen na te 
artykuły zainteresowaną jest przedewszyst- 
kiem belgijska sfera robotnicza i klasa pra- 
cowników o niskiem wynagrodzeniu. O ile ce- 
ny na artykuły żywnościowe pierwszej po- 
trzeby wykazałyby tendencje zwyżkowe, za- 
szłaby potrzeba podniesienia płac i wynagro- 
dzeń, co spowodowałoby w konsekwencji po- 
drożenie kosztów produkcji na artykuły prze- 
mysłowe i wpłynęłoby ujemnie na eksport 
tych artykułów. Rząd belgijski postanowił za- 
tem sprzeciwić się energicznie zakorzenieniu 
F podobnej tendencji w gospodarce belgij- 
skiej. 

By uniknąć zarzutów forytowania inte- 
resów przemysłu kosztem rolnictwa. Rząd 
belgijski zdecydował się objąć polityką libera- 
lizmu, w dziedzinie wwozu, również artykuły 
przemysłowe, a w pierwszym rzędzie te arty- 
kuły z pośród wytwórczości belgijskiej, w któ- 
rych zainteresowane są szerokie masy kon- 
sumentów, a więc np. tanie ubrania. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E. W OKRESIE OD 7 DO 27 GRUDNIA 
1935 R. 


ALGIER. Dekretem z 8. 12. 35 zostały ustalone cła 
od zapałek w następującej wysokości: $ 648 — zapałki 
i patyczki zapałczane — prócz zapałek woskowych — 


w tar. minim. 200 fr. od 100 kg brutto, zapałki wosko- 
we — 400 fr., pudełka i ich części z surowego drzewa 
— 225 fr., z surowego drzewa i kartonu lub papieru — 
270 fr., z gumą elastyczną — 400 fr. 


ARGENTYNA. Zarządzeniem Min. Finansów zo- 
stał zmieniony system nabywania dewiz na podstawie 
uprzednich pozwoleń przywozowych, a ustalenie kursu 
nabywania dewiz powierzone Bankowi Centralnemu. 
Dotychczas stosowany był pewien system przetargów 
dewizowych. Przy ustalaniu kursu Bank kierować się 
ma zasadą, że różnica między kursem oficjalnym i ryn- 
ku wolnego wynosić będzie do 20% i stosowana będzie 
wobec towarów przywożonych bez uprzednich poz- 
woleń. 


AUSTRALJA. Z dniem 11 listopada uległo zniżee 
z 45% na 20% ad val. cło na książki pochodzące z No- 
wej Zelandji. 

Cło dumpingowe ma papę ze słomy stosowane 
wobec Holandji zostało zniesione z dniem 24. 11. 35. 

Złom metalowy importowany z kolonij brytyj- 
skich (żelazny, miedziany i mosiężny) clony jest zgo- 
dnie z zarządzeniem z 50. 10. 55 według taryfy pre- 
ferencyjnej. 

Z dniem 29. 11. 55 wprowadzono szereg zmian ceł 
t. zw. „primage”. 


AUSTRJA. Rozważana jest sprawa reformy po- 
datku obrotowego od artykułów włókienniczych. Zmia- 
ny wejdą w życie zapewnie z wiosną r. 1936. Obec- 
nie pobierany jest od przędzy czesankowej i zgrzebnej 
podatek obrotowy w wysokości 0,5%, od przędzy ba- 
wełnianej oraz odpadkowej 0,4% od wartości w 
austrjackim punkcie granicznym wraz z cłem; do tego 
dochodzi dodatek kryzysowy 100% wymienionej staw- 
ki. Wyroby dziane bawełniane i wełniane opłacają 
podatek 6.7% oraz 100%-wy dodatek, t j. razem 13,4%. 

Należy zaznaczyć, że omawianą powyżej reformą 
mają być objęte przędze wszelkiego rodzaju, więc 
obok wełnianych czesankowych także zgrzebne, oraz 
przędze bawełniane wigoniowe i t. p. 

Cło na grape-fruits zostało obniżone z 6 na 3 zło- 
te korony od 100 kg. 

Według rozporządzenia Banku Rumuńskiego de- 
wizy za dostawy produktów naftowych do Austrji 
idące przez Triest i Fiume muszą być wpłacane zgóry. 


BELGJA. Zniesione z dniem 9. 11. 35 cła na mięso 
z ważnością do końca r. 1935 wchodzą z powrotem 
w życie od dnia 1. I. 1936. 

Złożony został parlamentowi wniosek o wprowa- 
dzenie zakazu produkcji i przywozu emulsyj Z tłusz- 
czów jadalnych. 

W dniu 4 stycznia 1936 r. wchodzi w życie rozpo- 
rządzenie królewskie, warunkujące przywóz do Belgji 
niektórych towarów zagranicznych, od umieszczenia 
widocznej nazwy kraju, w którym zostały te towary 
wykonane. 

Zarządzenia obejmują: 

Nr. Nr. taryfy eelnej belg. > ; 1 
845 — Wyroby ze szkła zwykłego bez ozdób z innych 
materjałów osobno niewymienionych, 


p. , zł: j Ó $ t €, 
846 — Wyroby kryształowe i półkryszta "Wp piwa 


862 — Wyroby ze szkła, jak wazy, kubki 
i y b. Znopalnaić w zamknięcia, osadzone 
i przybrane w metale inne niż szlachetne, — z 
954 — Artykuły gospodarskie, kuchenne lub SE 
oraz naczynia domowe osobno mew YR KU 
955 — Artykuły ornamentacyjne, umeblowania; Diu- 


rowe i fantazyjne osobno niewymienione 


(np. popiersia, posążki itp.), 
1006 — NOS składane stołowe lub kuchenne, 
1007 — Noże lub przyrządy do rozcinania 2 A 
1018 — Artykuły gospodarskie, kuchenne lub sto A 
i przyrządy domowe, przedmioty ornamen i 
cji, umeblowania, biurowe i fantazyjne, 050 
no niewymienione, A 
1191b— Guziki osobno niewymienione z or 
miennego (corozo) rogowe, celuloidowe, 


zecha ka- 
z twal- 
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dej kazeiny lub innych materjałów niewy- 
mienionych w niniejszej pozycji. 

Nazwa kraju fabrykacji (na każdym artykule 
osobno) musi być widoczna i wykonana pisownią ła- 
cińską: í 

1) dla pozycyj Nr. 845, 846, 862 tar. celm. belg: — 
odcisk winien być. wykonany za pomocą formy, pia- 
sku lub kwasu. 

W wypadkach, uznanych przez Min. Spr. Ekonom. 
może ono upoważnić do zastosowania innych sposo- 
bów znakowania. 

2) dla Nr. 954, 955, 1006, 1007 i 1018 T. C. B. 
odcisk winien być wykonany przez wybicie (frappe). 

3) dla Nr. 1191 b. T. €. B. ma grzbiecie każdego 
guzika — odcisk winien być wykonany przez wybicie 
(frappe) lub za pomocą formy. 


BUŁGARJA. Według doniesień Izby Przem.- 
Handl, w Sofji ustalone zostały nowe premje kompen- 
sacyjne, przyczem wysokość premij ma tendencje 
zwyżkowe. 

Dyrekcja Ceł podaje do wiadomości sposób tary- 
fikacji mieszanin i odpadków gumy. 

Bank Narodowy ogłosił, że kontyngenty jednora- 
zowe mie będą rozdzielane, podobnie jak w r. 1935, 
z wyjątkiem obrotu z Niemcami. Podział innych kon- 
tyngentów będzie ogłoszony w styczniu rb. 

Wszelkie towary, nawet wolne od cła, podlegają 
opłacie w wys. 2% ceny fakturowej na rzecz Instytutu 
Eksportowego. 


CZECHOSŁOWACJA. Od 10. bm. dodatki do ceł 
na zboże uległy podwyższeniu. 

Sbirka zak. 4. 12. ub. r. przynosi zakaz wywozu 
czechosłowackich banknotów. Zakazowi podlegają 
banknoty od 50 Ke. w górę. Banknoty drobniejsze i bi- 
lon mogą być wywiezione tylko przez podróżnych i to 
do maksymalnej wysokości 300 Kc. Zakaz nie porusza 
zasady, że podróżni mogą wywieźć z Czechosłowacji 
środki płatnicze wszelkiego rodzaju w wartości do 
1000 Ke. miesięcznie. 

Zakaz powyższy motywowany jest rosnącym co- 
raz bardziej wywozem cezeskosłowaekich banknotów 
w celach zapłaty za nielegalny import, jako ucieczka 
kapitału dla celów spekulacyjnych i t. p. Banknoty te 
podlegają zagranicą disagio, są skupowane przez spe- 
kulantów i powracają drogą nielegalną do Czechosło- 
wacji, obniżając temsamem wartość waluty. 


DANJA. Z ważnością od 21. 12. 35 opłaty przywo- 
zowe od zbóż zostały usłalone następująco: A niemie- 
lone zboża: żyto 2,90 kor. duńskich od 100 kg (do- 
tychczas 3,20), pszenica 0.45 (1.25), jęczmień 3,75 (4,15), 
owies 5,25 (3,25), mieszanka 3,50 (3,70), kukurydza 2,45 
(3.00); B. słód — 4,70 (5,20); C. mąka, krochmal, gry- 
sik: a) produkty z żyła: mąka przesiewana 4,70 (5,15), 
gruba mąka — 2,95 (3,25), b). produkty z pszenicy 0,65 
(1.80), c) produkty z jęczmienia 6,55 (7.25), d) produk- 
ty z owsa 6,50 (6,50), c) produkty z kukurydzy 4,30 
(5,25); D. odpadki zbożowe i młynarskie 2,45 (3,00): 
E. inne produkty (a, b, c, e) 4,15 (3,75) i (e) 5,00 (5,50) 

Ustawa walutowa została ostatecznie przyjęta 
przez parlament i wchodzi w życie niezwłocznie. 


EGIPT. 14 listopada ub. r. ukazało się wyjaśnienie 
w sprawie taryfikacji niektórych rodzajów kartonu. 

Opłaty celne od kartofli sadzeniaków zostały ob- 
niżone o połowę. 

FRANCJA. Według obwieszczenia z 7. bm. tekst 
urzędowego wykazu towarów w zakresie drzewa zo- 
stał mowo ustalony i znacznie rozszerzony. 

Dekretem z dnia 7. 12. 35 ogłoszony został do- 
datkowy kontyngent dla drzewa z poz. 128, 128 bis 
i 135 tar. franc. w wys. 1.450 ton do końca 19535 r. 
Jednocześnie wprowadzone zostały nowe przepisy ta- 
ryfikacyjne w zakresie drewna importowanego. 

Według obwieszczenia franc. ministerstwa rol- 
nictwa kontyngenty przywozowe dla artykułów z żywi- 
cy udzielane będą półrocznie. Termin składania wnio- 
sków o przywóz na I półrocze 1936 roku upłynął 
SUM 
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Podzial kontyngentu na masło odbywa się mię- 
dzy importerami, którzy wnieśli podania; przed 26. 12. 
35, oraz w stosunku do dokonanego przez nich przy- 
wozu w obrocie 1. 1. 30 — 30. 9. 31. 

Podział kontyngentów ma nawozy sztuczne (ogr. 
przywozu z 4. 10. 35) następuje w/g importu dokona- 
nego w r. 1935. W zakresie azołanu potasowego żad- 
nych zmian nie wprowadzono dla Algieru podział kon- 
tyngentu uskutecznia Gubernator Generalny. 

Dla podwójnego superfosfatu, superfosfatu amon- 
jakalnego i potasowego kontyngenty rozdzielane są 
w 100% między importerów; rozdział następuje na 
okres roczny od 1. 11. 35 do. 31. 10. 36, przyczem okres 
ten roździela się na dwa półrocza. W stosunku do 
nawozów fosłatowych, np. superfosfatu z kości, kon- 
tyngent przywozowy dzieli się począwszy od 1. 11. 35 
w 80% między importerów (dotychczas 60%). 

Zarządzeniem Min. Rolnictwa z dn. 18. 12. 35 
premja od uprawy konopi została ustalona w wys. 
1,20 fr. od 1 kg. 


FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. Wybrzeże Kości 
Słoniowej. Dla towarów skontyngentowanych jako 
porty importowe zostały wyznaczone: Tabon, Grand- 
Lahou i Assinie. 


GRECJA. Z dniem 19. 11. zostały wprowadzone 
zmiany celne w zakresie nawozów sztucznych z poz. 
160 a. 


HOLANDJA. Z dniem 1 grudnia przedłużone zo- 
stały kontyngenty ma wwóz do Holandji mastępują- 
cych towarów (na uwagę zasługują zmiany w stosun- 
ku do poprzedniego okresu co do procentowej wyso- 
kości przydziału oraz okresu skontyngentowania): 


Koce wełniane i półwełniane — okres bazowy: 
1931/32 — ustawowy przydział: 80% wart. okr. baz. — 
okres skontyngentowania: 1. 12. 55 — 1. 12. 36. 

onfekcja męska i damska gumowa — okres ba- 
zowy 1930/31 — ustawowy przydział: 40% wart. i 70% 
wagi — okres skontyngentowania: 1. 12. 35—1. 12. 36. 

Konfekcja męska — okres bazowy 1929/30/31 — 
ustawowy przydział: 30% wart. i 20% wagi — okres 
skontyngentowania: 1. 12. 35 — 1. 12. 36. 

Konfekcja damska — okres bazowy 1929/30/31 — 
ustawowy przydział: 25%- wart. i 20% wagi — okres 
skontyngentowania: 1. 12. 35 — 1. 12. 56. 

Czapki i berety — okres bazowy: 1931/52 — usta- 
wowy przydział: 25% wart. i 20% wagi — okres skon- 
tyngentowania: 1. 12. 35 — 1. 12. 36. 

Nici bawełniane do szycia - okres bazowy: 1930/31 
— ustawowy przydział: 25% wart. i 40% wagi — okres 
skontyngentowania: 1. 12. 35 — 1. 12. 36. 

Ogrzewacze, kominki i części z kafli i żelaza — 
okres bazowy: 1933 — ustawowy przydział: 25% war- 
tości — okres skontyngentowania: 1. 12. 35 — 1. 12. 36. 

Piece żelazne i części oraz ognioodporne kamien- 
ne — okres bazowy: 1953 — ustawowy przydział: 
25% wartości — okres skontyngentowania: 1. 12. 35 — 
1255 

I. Emaljowe wanny i II. zbiorniki do wody w klo- 
zetach — okres bazowy: 1932/33 — ustawowy przy- 
dział: I. 20% wart. II. 40% wart. — okres skontyngen- 
towania: 1. 12. 35 — 1. 12. 36. f 

Od dnia 19 listopada 1935 r. obowiązuje podwyż- 
szona opłata monopolowa na importowane do Holan- 
dji wyroby koszykarskie, która wynosi hfl. 11— od 
100 kg. 

Jest to opłata wybitnie prohibicyjna, równająca 
się 50% wartości towaru, 

Według informacyj prasowych skontyngentowany 
ma zostać przywóz szezupaków 1 łososi świeżych, mro- 
żonych z wyjątkiem łososi w puszkach blaszanych. 

Zarządzeniem z dn. 12. 12. 35 skontyngentowany : 
został wwóz do Holandji wszystkich rodzajów: dykty,*' 
za wyjątkiem dykty alchowej i brzozowej. Okres 
skontyngentowania — 1. 12 1935 — 1, 4, 1936 r. — 
Okres bazowy — r. 1934. Ustawowy przydział kon- 
tyngentu wynosi 50% przeciętnego; cztero-miesięczne- 
go przywozu wagowego w okresie bazowym. 


W dmiu 19. 11. 35 weszła w życie nowa opłata 
monopołowa na wyroby koszykowe: 11 PA. za 100 kg.. 
zamiast 6 Hfl. Jest to opłata zupełnie prohibicyjna 
1 równa się przeszło 50% wartości towaru. 


INDJE HOLENDERSKIE. Kontyngenty dla tka- 
nin kolorowych zostały przedłużone o 6 miesięcy. 

Okres skontyngentowania niebielonych wyrobów 
bawełnianych ustalony jest od 1. 11: 35 do 51. 12. 56. 
kontyngentami objęto pozycje 1525 do 1542, jednak 
rozporządzenie wykonawcze ustala kontyngenty na- 
razie dla poz. 1523 — 1533. 


ISLANDJA. W związku z pogorszeniem sytuacji 
dewizowej (m. in. z powodu zawieszenia wpływów 
płatniczych z Włoch) banki islandzkie wprowadziły 
obostrzenia w inikasie weksli. Kwoty w koronach is- 
landzkich są wnoszone na konta zamknięte i mają 
służyć na pokrycie zakupów towarów krajowych. 


JUGOSŁAWJA. 5. bm. weszła w życie zwyżka cła 
na rury i łączniki. 


KANADA. Według deklaracji obecnego rządu. 
uczynionej w związku z nowo zawartym traktatem 
handlowym między Kanadą a Stanami Zjednoczonemi 
— ma być w czasie nadchodzącej sesji parlamentu 
zniesiony (naogół) system ewaluacji celnej z urzędu, 
co obejmowałoby również ewaluację niektórych ga- 
tunków obuwia gumowego. 


ŁOTWA. Z dniem 25. 12. 35 wprowadzono nowe 
cła na owoce południowe araz niektóre artykuły prze- 
mysłowe, m. in. zegarki i ich części, tkaniny aksamit- 
ne i plusze, tkaniny z jedwabiu sztucznego, dywany 
wełniane, wyroby dziane z jedwabiu, ubrania i bie- 
iznę. 


MAROKKO. Urząd kontroli wywozu wprowadza 
kontrolę eksportu skór pod względem jakości, klasy- 
fikację i stemplowanie wywożomego towaru. 

NIEMCY. Z dniem 16. 12. 35 została zmieniona 
poz. 401 — 412 taryfy celnej (wyroby jedwabne) a jed- 
nocześnie spis towarów do taryfy celnej uległ zmianie. 

Z dniem 1 grudnia 1935 r. weszło w życie rozpo- 
rządzenie zmieniające wymiary przewidziane w taryfie 
dla drzewa wwożonego do Niemiec w/g określonych 
pozycyj celnych. Zmiany ułatwiają import, zwiększa- 
Jac dotychczasowe wymiary drzewa. 

Na mocy trzeciego rozporządzenia wykonawczego 
do ustawy dewizowej, wchodzącego w życie w dniu 
6 grudnia 1935 r. wprowadzony został zakaz przywozu 
oraz przesyłania marek niemieckich w banknotach 
z zagranicy oraz zakaz przyjmowania przez odbiorcę 

rajowego banknotów niemieckich pochodzących z za- 
granicy. Banknoty markowe mogą być przywożone 
lub przekazywane z zagranicy tylko za specjalnem 
zezwoleniem. Wyjątek stanowią przekazy banknotów 
z zagranicy przeznaczone dla niemieckich instytucyj 

redytowych z poleceniem zapisania kwoty przekazu 
na konto zamknięte (Notenspemrkonto). Ponadto ze- 
zwala się podróżującym obcokrajowcom na przywóz 
anknotów niemieckich przy przekraczaniu granicy 
w wysokości nieprzewyższającej kwoty RM 30,—. Po- 
dróżni podpadający według niemieckiego prawa dewi- 
zowego pod pojęcie krajowców  (Deviseninliinder), 
z przywileju tego korzystać nie mogą. 

W wykonaniu powyższego rozporządzenia prze- 
kazy marek niemieckich w banknotach z zagranicy 
winny być w przeciągu trzech dni zgłoszone w kom- 
petentnym Urzędzie Dewizowym z podaniem nazwiska 
1 adresu nadawcy. Urząd Dewizowy zawiadamia 
skołei zagranicznego nadawcę o istniejących przepi- 
sach z żądaniem deklaracji, czy przesyłka ma być 
zwróconą nadawcy czy też wpłaconą na konto zam- 
knięte (Notensperrkomto) jednej z instytucyj kredy- 
owych Rzeszy. W wypadku jeżeli zagraniczny na- 
dawea odpowiedniej deklaracji nie złoży kwota prze- 
siana zostanie wpłacona na konto depozytowe (Hinter- 


w peskónie nadawcy przy Deutsche Golddiskont- 
nk, 


Żakaz przyjmowania banknotów niemieckich po- 
chodzących z zagraniey znajduje swoje zastosowanie 
wtedy, jeżeli odbiorca, względnie osoba dokońywująca 
pewnych płatności w kraju z-polecenia nadawcy. ban- 
knotów. ma pewność lub przypuszczać winien, że ban- 
knoty te zostały wprowadzone z zagranicy. Za „Wpro- 
wadzome” w sensie tego rozporządzenia uchodzą rów- 
nież banknoty markowe przesłane obcokrajowcom 
z Rzeszy, wbrew przepisom zakażującym przesyłania 
marek niemieckich w banknotach z zagranicy. 


NORWEGJA. Wydane zostały przepisy co do 
taryfikowania szeregu artykułów, m. in. wstążek ba- 
wełnianych, pomp naftowych i benzynowych, bute- 
itek it p. 

Wydany został spis dozwolonych do przywozu 
przetworów farmaceutycznych. 

W myśl orzeczenia z 5. 12., przywóz szeregu apa- 
ratów elektrycznych poddany zostaje z dm. 1. 1. 56 
kontroli. 


PALESTYNA. Według wyjaśnień Board of Tra- 
de wolne są od cła określone surowce do wyrobu pa- 
pieru (np. papka drzewna, klej zwierzęcy, kazeina 
i t. p.) i do wyrobu szkła (ogniotrwałe kamienie etc.), 
oraz z pośród odpadków metalowych także odpadki 
żelazne, miedziane, mosiężne i cynowe, o ile mogą być 
użyte jedynie do przetopienia. 

Zgodnie z żądaniami kupiectwa kontyngent przy- 
wozu zboża został ustalony na I kwantał 1956 r. w wys. 
4.000 ton, a mąki — 2.500 ton. 


RUMUNJA. Opłata dodatkowa w wys. 12% znaj- 
duje zastosowanie również do wszystkich towarów 
znajdujących się w komorach i składach celnych. Przy 
towarach sprzedanych w drodze licytacji odtrąca SIĘ 
również tę 12%-wą opłatę. 

Przeciętne wartości ustalane przy pobieraniu po- 
datku iuksusowego i obrotowego w zakresie imporiu 
zostały począwszy od 11. 12. 35 podwyższone o oko- 
ło 30%. r 

Główna Komisja Celna wydała szereg orzeczeń 
co do taryfikacji i clenia wyrobów żelaznych. 

Orzeczeniem ministerjalnem pozwolenia przywo- 
zowe na przyszłość będą miały ważność w ciągu 6 mie- 
sięcy (dotychczas 5 mies.). Dotyczy to również poz- 
woleń już wydanych a jeszcze niewykorzystanych. Ţ 

W okólniku do urzędów celnych zarządziło Min. 
Finansów w związku z nowym systemem handlu zagr., 
że, poczynając od 1. 12. 35, poza opłatami pobieranemi 
dotychczas mają być opłacane taksy dodatkowe od 
wartości w wys. 12% od wszystkich wywożonych ar- 
tykułów naftowych. Jednocześnie wprowadza się 12% 
opłatę dodatkową od wszystkich importowanych to- 
warów. 

Dziennik Urzędowy z 9. bm. zawiera dekret usta- 
nawiający nowe opłaty kontyngentowe pobierane 0 
tkanin bawełnianych. p- 

Premja walutowa została ustalona w wysokości 
58% dla wszystkich dewiz zakupywanych przez Bank 
Narod. Premję w tej samej wysokości opłacają 1m- 
porterzy przy nabywaniu potrzebnych na ich płatności 
dewiz silnych. 


PERSJA. Rząd Iranu nie ma obecnie zamiaru za- 
wierać umów celnych taryfowych, lecz chce utrzymać 
nadal dwukolumnową taryfę, przyznając niższe staw- 
ki państwom, które zawrą lub już mają umowy han- 
dlowe z Iranem, stosując zaś wyższe do wszystkich 
innych. Natomiast opracowany jest projekt zmiany 
ki stawek obeanych w celu powiększenia dochodów 
z cła. 

. Nowa taryfa ma być niższa dla towarów stano- 
wiących artykuły pierwszej potrzeby w szczególności 
np. wyrobów bawełnianych, cukru itd., będzie zaś pod- 
wyższona dla przedmiotów drugorzędnych dla ludnośc! 
irańskiej i przedmiotów zbytku. 


Obecnie opracowywane są materjały ogólne i pra- 
wdopodobnem jest wprowadzenie w lecie 1936 więk- 
szości potrzebnych poprawek. 


STANY ZJEDN. A. P. Wątrobianka (z wątroby 
wieprzowej, cielęcej i wołowej) zmieszana z mięsem 
wieprzowem i cielęcem podpada w/g orzeczenia ame- 
rykańskich władz celnych pod poz. 706 am. tar. celnej 
ze stawką 6 centów od i lb. 

Ogłoszone zostały postanowienia co de taryfika- 
cji szeregu artykułów, m. in. ołówków w oprawach 
z drzewa, dywanów wełnianych i t. p. 

Według orzeczenia Sądu celnego sztuczne jelita 
do kiełbas z żelatyny mają być clone w/g poz. 1558 
(osobno miewymienione towary) ze stawką 20% od 
wartości. 


SYRJA. Z dn. 10. 12. 35 zostały obniżone stawki 
celne od biszkoptów o 20%. 

Wprowadzone zarządzenia o przywozie tłuszczów 
jadalnych przewidują sposób opakowania, zawartość 
i znakowanie pochodzenia. 

SZWAJCARJA. W dzienniku urzędowym z 16. 12. 
35 r. zostało ogłoszone zarządzenie Sekcji lmportowej 
co do podziału kontyngentu polskiego dla drewna 
okrągłego szpilkowego. Połowa kontyngentu przypa- 
dającego na r. 1956 będzie rozdzielona i dopuszezona 
do przywozu w zimie r. 1935/56, a reszta w jesieni 
1936 r. Podanie o przywóz w ramach pierwszej części 
kontyngentu wniesione musiały być do 26. 12. 55 
Firmy handlujące drewnem dopuszczone są do przy- 
wozu tylko w tym wypadku, o ile wykażą, jakim tar- 
takom dostarczyły drewno. 

WĘGRY. Ź dniem 8. 12. 55 weszło w życie rozpo- 
rządzenie Min. Skarbu, ustalające warunki zwrotu cła 
przy wywozie tłuszczów wieprzowych słoniny i smal- 
cu, oraz wprowadzające zwrot cła przy wywozie świe- 
żych i solonych grzybów, spirytusu, konserw mięsnych 
i puszków do pudru. 

W związku z wydanemi zarządzeniami o przedłu- 
żeniu moratorjum płatności zagranicznych dotychcza- 


sowe postanowienia obowiązywać będą do 22. 12. 56 r. 

Z dniem 1. 1. 1936 weszło w życie zarządzenie 
o zryczałtowaniu podatku obrotowego od wyrobów 
włókienniczych, które za podstawę bierze rodzaj przę- 
dzy użytej do wyrobu przetworzonych artykułów. We- 
dlug norm projektowanych, przędza jednonitkowa 
podlega podatkowi zryczatlowanemu w wysok. 45%, 
apretowana 42%, a skręcana — 39%. Przędze do sprze- 
daży detalicznej obciążone są podatkiem w wys. 24%. 
a przędza z konopi 15%; tkaniny przy imporcie 20%, 
a w obrocie krajowym 15%. Taka sama stawka odnosi 
się do wyrobów gotowych. Bielizna biała opłaca 20% 
przy imporcie i 12% w obrocie krajowym. 

Z dniem 18. 12. 55 wydane „zostały zarządzenia, 
wprowadzające szereg zmian celnych w związku z ta- 
ryfikacją m. in. artykułów chemicznych, nici gumo- 
wych, skór bydlęcych, rurek szklanych. tkanin z pa- 
pieru, narzędzi lekarskich, przędzy z azbestu, guzików 
szklanych. 

Systemem pozwoleń przywozowych objęto: poz. 
325 — alkoho] metylowy, poz. 577 — krochmal ryżowy, 
poz. 378 — krochmal z pszenicy i kukurydzy, poz. 381 

- klajster. 

WIELKA BRYTANJA. Ogłoszone zostały posta- 
nowienia w zakresie cłenia rur stalowych niespawa- 
nych, wynikające ze zmiany układu szwedzkiego. Cło 
wynosi dla rur o wartości mniej niż 15 Ł. za 1 tonnę 

- nie więcej niż 5 Ł. od tonny; dla rur wartości po- 
wyżej 15 Ł. — nie więcej niż 20% od wart.; dla rur 
o wart. od 15 do 15 Ł. równa się różnicy między ce- 
ną a 18 Ł. 

Z dniem 12. 12. 55 nastąpiła podwyżka cła na olej 
z siemienia lnianego, na szpilki do gwoździ. 

Z dniem 10. 12. 55 zwolnione zostały od cła olejki 
cteryczne „neroli* i „petitgrain*. Od cła t. zw. klu- 
czowego zwolniono wyroby ze szkła dętego, instru- 
menty naukowe i inne. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 

Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 

Firma w Charbinie interesuje się importem nie- 
których preparatów chemicznych z Polski. 

P/35548/47/2. 

Poważna firma w Capetown chce nawiązać stosun- 
ki z polskiemi wytwórniami papieru drukarskiego. — 
P/33435/61/Ż. 

Firma w Amsterdamie interesuje się dostawami 
porcelany technicznej (izolacyjnej) do Holandji. 

Firma w Londynie interesuje się importem róż- 
nych wyrobów papierowych z Polski. P/53429/61/2. 

Poważna firma w Capetown interesuje się dosta- 
wami szkła perfumeryjnego. P/32602/47/2. 

Firma w Casablanca interesuje się importem 
szklanek do Marokka francuskiego. P/32479/5R/ż. 

Firma agemturowa w Capetown. chciałaby impor- 
tować papier z Polski. P/31522/64/Ż. 

Istnieje możliwość zbytu wirówek do mleka na 
rynku amerykańskim. P/51427/45/Ro. 

Firma południowo-afrykańska interesuje się na- 
wiązaniem kontaktów z wytwórcami obuwia odzieży 
oraz tkanin meblowych. P/335/24/5B/M. 

Firma holenderska poszukuje kontaktów z pier- 
wszorzędnymi wytwórcami kamizelek i pulloverów 
bawełnianych i półbawełnianych pończoch i skarpetek, 
rękawiczek skórkowych i dzianych, worków. 

P/51922/64/M. 

Firma holenderska poszukuje dykty olszowej nie- 

klejonej do wyrobu pudełek do cygar. P/52721/40/C. 
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Polska firma w Albanji zainteresowana jest w 
szerokim zakresie wprowadzeniem towarów polskich 
na tamtejszy teren. £/30950/5D/Ch. 

Agent w krajach Brytyjskich obejmie zastępstwa 
polskich firm eksportowych. E/50671/21/Ch. 

Firma szwedzka pragnie zastępować interesy firm 
polskich eksportujących wyroby sanitarne i inżynie- 
ryjne. E;52478/21/Ch. 

Poważna firma albańska, posiadająca wyrobione 
stosunki wśród odbiorców, zainteresowana jest obję- 
ciem przedstawicielstw na towary żelazne, maczynia 
emaljowane i t. d. E/28506/5D/Ch. 

Agentura palestyńska może zastępować interesy 
polskich eksporterów. E/51626/21/Ch. 

Kupiec polski zamieszkały w Niemczech (terytor- 
jum Saary) pragnie reprezentować polskie firmy eks- 
portowe. E/29765/4C/Ch. 

Ciesząca się przychylną opinją firma indyjska 
pragnie nawiązać kontakt z polskimi eksporterami. — 
E/52111/21/Ch. 

Fachowy agent szwedzki zainteresowany jest 
otrzymaniem zastępstwa na wyroby włókiennicze i 
łokciowe. E/23950/21/Ch. 


Bliższe infarmacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytutem. 
winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


GDYŃSKI RYNEK OWOCOWO - KOLONJALNY 


Od Redakcji 


Redakcja naszego Biuletynu śledząc za rozwojem gdyńskiego rynku importomego, 
a nadermszystko tych jego działów, które ro osiatnim roku zaakceniorały pomważniejszem 
obrotami dążenie do stworzenia z Gdyni wielkiego centrum handlowego obejmującego 
sroym zasięgiem i rplywami nietylko bezpośrednie zaplecze portu gdyńskiego, lecz róro- 
nież kraje nadbałtyckie, korzystające dotychczas z usług ośrodków handlowych bardziej 
na zachód wysuniętych, postanowiła z początkiem roku bieżącego roprowadzić regularną 
obsługę informacyjną tych gałęzi handlu. 

W tym celu zostaje wprowadzony specjalny dzial p. n. „Gdyński rynek kolonjalno- 


owocowy“, r ramach którego znajdzie należyte odzmierciedlenie każda z tych gałęzi han- 
dlu, które wykazują tendencje rozwojowe i przyczyniają się do mytmorzenia w Gdyni 


ośrodka handlowego. Znając trudności, z jakiemi spotykają się sdyńscy kupcy i importe- 
rzy, będziemy starali się przez wskazywanie mankamentów i niedociągnięć m naszym apa- 
racie administracyjnym przyśpieszać pokonymanie tych trudności, mychodząc z założenia, 
że dobro sprawy wymaga objektyronej oceny każdego zjawiska i zagadnienia, a do takiej 


m pierwszym rzędzie organ lzby Przemysłowo - Handlowej jest powołany. 
Wierzymy, iż zamierzenia i praca nasza znajdzie należyte zrozumienie u sfer zam- 
teresoranych i przyczyni się do myśmietlenia mielu stron ich pracy, noszącej częstokroć 


charakter pionierski. 


HANDEL IMPORTOWY W GDYNI. 
Jakkolwiek handel importowy Gdyni, ja- 
ko jedynego suwerennego portu Polski, nie 
idzie w parze z rozbudową techniczną i roz- 
wojem samego portu, to jednak reprezento- 
wany on już jest przez około 50 firm, nasta- 
wionych xa import towarów  kolonjalnych. 
owoców południowych, śledzi, ryb i konserw 
rybnych, ziarn kakaowych, ziół leczniczych, 
jelit, tłuszczów jadalnych, tłuszczów technicz- 
nych, skór surowych i bawełny surowej. 
Osiedlanie się firm importowych w Gdy- 
ni datuje się od roku 1927. Podczas, gdy w ro- 
ku 1927 czynnych było w imporcie 3 firmy, 
to już w roku 1929 liczba ich wzrosła do 6-ciu 
firm, w roku 1931 — do 11 firm, w roku 1932 
— do 22 firm, w roku 1934 — do % firm, a w 
styczniu 1936 r. do 52 firm. Oprócz firm han- 
dlowych istnieje od dłuższego czasu na tere- 
nie portu gdyńskiego przemysł ryżowy i ole- 
jarski, który w ostatnich latach doznał zwięk- 
szenia przez przemysł śledziowo - rybny, che- 
miczno - farmaceutyczny oraz przez kilka 
placówek t. zw. przemysłu handlowego (za- 
kłady uszlachetniania owoców, dojrzewalnie 
bananów, palarnie kawy, łuszczarnie pestek 
morelowych, pakownie herbaty i pieprzu). 
Napływ firm do Gdyni, jak wynika z po- 
wyższych cyfr, odbywał się głównie w okre- 
sie obowiązywania morskich ceł preferencyj- 
nych, wprowadzania ułatwień w odprawach 
celnych, największej rozbudowy technicznej 
portu oraz w okresie, kiedy poza rozbudową 
techniczną portu zaczęło się rozbudowywać 
w szybszem niż poprzednio tempie samo mia- 
sto Gdynia i liczba jego mieszkańców rosła z 
roku na rok bardzo znacznie. 
Rozwój handlu importowego w Gdyni od- 
ywa się zasadniczo w odmiennych warun- 
ach, niż rozwój handlu we wszystkich innych 


portach świata. Gdy w państwach innych 
powstanie i rozbudowa portów następowały 
drogą ewolucji naturalnej, t. j. spowodowanej 
koniecznością gospodarczą danego państwa 
i ciągnęły się długiemi okresami a ich znacze- 
nie rosło wraz z ogólnym rozwojem handlu 
w krajach zaplecza, jaki dany port obsługiwał 
i wskutek tego handel importowy musiał się 
tam osiedlać, to port gdyński powstał w rekor- 
dowem tempie wtedy, gdy ekspansja handlo- 
wa Polski wskutek ogólnej depresji gospodar- 
czej świata natrafiała na bardzo znaczne prze- 
szkody i handel polski miał już swoją określo- 
ną strukturę wewnętrzną, rozmieszczenie 
geograficzne w kraju oraz koneksje zagranicą, 
na których kształtowanie się, Gdynia jako 
ośrodek handlowy, jak dotąd nie zdołała wy- 
wrzeć większego wpływu. | 
Pomimo powyższego, w historji rozwoju 
handlu importowego w Gdyni istniał jeszcze 
do niedawna okres wybitniejszego zaintereso- 
wania dla osiedlania się firm importowych w 
porcie gdyńskim. Głównym motywem tego. 
była nadzieja na specjalne korzyści, jakich 
spodziewano się po zainstalowaniu w nowym; 
jedynym porcie polskim. Liczono, że oza ul- 
gami podatkowemi, przyznane będą dla firm 
importowych w Gdyni specjalne kontyngen- 
ty przywozowe na towary reglamentowane; 
interesujące firmy gdyńskie. W tym kierunku 
były nawet pewne przyrzeczenia ze strony 
czynników miarodajnych i naogół w teorg 
jest przychylne ustosunkowanie się odnos- 
nych czynników w powyższej kwestji; W 
praktyce natomiast wygląda to zupełnie ina- 
czej. Firmy importowe gdyńskie, nietylko, ze 
nie otrzymują na artykuły ich interesujące 
większych przydziałów, lecz bardzo „często 
są nawet gorzej traktowane od firm, mających 
swe siedziby wewnątrz kraju i na terenie 
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W. M. Gdańska. Stan ten tłumaczą czynniki 
miarodajne obostrzoną reglamentacją przy- 
wozową oraz nieprzychylnem ustosunkowa- 
niem się ze strony organizacyj gospodarczych 
krajowych do zwiększenia kontyngentów dla 
firm gdyńskich. Do bardziej szczegółowego 
omówienia sprawy kształtowania się stosun- 
ków na tym odcinku wypadnie nam jeszcze 
powrócić. . G. 


KRONIKA 
PRZEBIEG AUKCYJ OWOCOWYCH 
W GDYNI. 


Aukcje owocowe Sp. z o. o. w Gdyni. — 


Zarząd Aukcyj Owocowych w Gdyni wy- 
stawił w dniu 13 bm. następujące partje owo- 
ców i warzyw na aukcje: 

770 skrzyń pomarańcz palestyńskich 

200 45 b hiszpańskich 

100 33 grapefruits 

890 klatek pomidorów kanaryjskich. 

Najwieksze zainteresowanie i popyt mia- 
ły pomarańcze. Ceny osiągnięto stosunkowo 
dobre. Natomiast pomidory nie znalazły chęt- 
nych nabywców i w rezultacie przeszło 75% 
zaoferowanej ilości musiano zdjąć z prze- 
targu. 

Jeżeli weźmiemy pod uwagę względnie 
wielką liczbę uczestników obecnych na aukcji 
— ło należy dziwić się, że nawet tak małe 
ilości zaoferowanego towaru nie zostały cał- 
kowicie rozebrane. 

Końcowy rezultat przetargu przedstawia 
się: 

Sprzedano: 

skrzyń pomarańcz palestyńskich po ca 

zł 1,02 za 1 kg 

175 skrzyń pomarańcz hiszpańskich po ca 
zł 0,96 za 1 kg 

50 skrzyń grapefruits po ca 30 zł za skrzynię 

153 klatek (10 kg) pomidorów po ca 10 zł za 
klatkę. 


PODZIAŁ KONTYNGENTÓW 
PRZYWOZOWYCH. 


W dniu 15. bm. nastąpił podział w Cen- 
tralnej Komisji Przywozowej tłuszczów tech- 
nicznych na okres styczeń — luty br., a w dniu 
16. bm. podział kontyngentów na następujące 


695 


towary: 
PAT. G; TOWAR KRAJ 
60 pomarańcze, mandarynki, cy- 

tryny Grecja 
594 przędza wełniana Czechy 
619 aksam. welwety, plusze ba- 

wełniane 
1136 samochody a 
276 rumy, araki Anglja 


598—603 tkaniny wełniane ie 

750 p. 1 opony samoch., motocykl. i 
samolotowe 

730 p. 2 opony rowerowe 
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252 dętki - 
824 kalka płócienna 

842 obrazy, rysunki i litografja 

244 sosy, soki, wyciągi mięsne 


455-454 proszek do zębów, eliksiry 
bez spirytusu 
459—440 wody pachnące, eliksiry 


1148 części kołowców 
625 sisal s 
625 | Holandja 
17 p. 1, 2, 18 p. 2 nasiona traw 
24 nasiona gorczycy ń 
24 A Autonomicz. 
117 p. 2 sardele Holandja 
276 
277 rumy, araki 
279 likiery esencje 


UDZIAŁ FIRM GDYŃSKICH 


w ogólnym imporcie towarów kolonjal- 
nych, owoców południowych, tłuszczów 
jadalnych i t. p. do Polski w roku 1935, 


Według prowizorycznych obliczeń, udział 
firm gdyńskich w imporcie niżej wymienio- 
nych artykułów do Polski wynosił w roku 
ubiegłym: 

1) rodzynki i koryntki — ok. 880 ton, wart. 

ok. 490 tys. zł 

2) figi suszone — ok. 280 ton, wart. ok. 126 
tys. zł 
) migdały — ok. 130 ton, wart. ok. 340 
tys. zł 
4) orzechy włoskie i laskowe — ok. 295 ton, 
wart. 425 tys. zł 

) kawa surowa — ok. 590 ton, wart. 750 


tys. zł 

6) herbata — ok. 95 ton, wart. 320 tys. zł 

7) korzenie — ok. 485 ton, wart. 635 tys. zł 

8) konserwy rybne i ryby wędzone — 35 ton, 
wart. 58 tys. zł 

9) masło kakaowe — ok. 65 ton, wart. ok. 
105 tys. zł 

10) oliwa jadalna — ok. 30 ton, wart. ok. 68 
tys. zł 

11) śliwki suszone — ok. 1.900 ton, wart. ok. 


1.250 tys. zł 
12) pomarańcze, mandarynki i grapefruit's 
-- ok. 19.790 ton, wart. ok. 9.280 tys. zł 
13) cytryny — około 9.230 ton, wart. około 
3.590 tys. zł. 
Szczegółowe obliczenie oraz porównanie 
tego importu z ogólno - polskim importem po- 
damy w następnym numerze. 


ZAŚWIADCZENIA URZĘDÓW 
WYCH. 


SKARBO- 


Ministerstwo Przemysłu i Handlu wydało 
w drodze przez Związek Izb Przemysłowo- 
Handlowych zarządzenie, by poszczególne 
Izby i organizacje opinjujące A a impor- 
terów żądały od nich przedstawiania zaświad- 
czeń terytorjalnie właściwych urzędów skar- 


bowych, stwierdzających, że petent — impor- 
ter, ubiegający się o pozwolenie przywozu 
uczynił zadość obowiązkom wobec Skarbu 
aństwa i wszystkie należności podatkowe 
regularnie opłaca, przyczem żądane jest wy- 
azywanie sum, jakie z tego tytułu wpłacił do 
kasy skarbowej w ostatniem półrcczu. 


Zainteresowane sfery importowe, pracu- 
jące na terenie Gdyni, komentując powyższe 
zarządzenie zaznaczają, że o ile uzasadnionem 


jest żądanie od importera, ubiegającego się o 
przydział kontyngentu, przedłożenia aktual- 
nego świadectwa przemysłowego i stwierdze- 
nia, że wogóle płaci podatki, o tyle rozszerze- 
nie tego zarządzenia w kierunku stwierdze- 
nia, iż płaci regularnie wszystkie należności 
podatkowe nie jest właściwe, gdyż w prakty- 
ce zdarza się nawet najbardziej skrupulatnym 
płatnikom popełnić jakieś drobne przeocze- 
nia, które mogłyby wpłynąć na ujemną ocenę 
ich podań wyrządzając im przez to straty. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


POŁOWY RYB MORSKICH W GRUDNIU. 


Po listopadowych rekordowych połowach 
szprotów mieliśmy w grudniu znów rekord 
ogólnych połowów, wywołanych niezwykle 
obfitym połowem szprotów. W tym miesiącu 
połowy wyniosły 250% połowów zeszłorocz- 
nego grudnia. Ogólne połowy grudniowe wy- 
niosły według danych Morskiego Urzędu Ry- 
backiego (połowy przybrzeżne) 2.613.470 kg o 
wartości 258.191 złotych. Aż 93% wagowo 
175% wartości tych połowów stanowiły szpro- 
ty, czem też się tłumaczy niewysoka pozycja 
dla ogólnej wartości tych połowów. 

Podług poszczególnych gatunków ryb po- 
dział tych połowów przedstawiał się następu- 
jąco: szproty (w nawiasach wartość kilogra- 
mu w groszach) — 2.421.900 kg (8), śledziki: 
125.740 (25), łosoś: 1.600 kg — 231 sztuk (500). 
troć: 970 kg — 561 sztuk (500), płastugi: stor- 
nia: 8.580 kg (50), skarp: 20 (60), dorsze: 51.020 
(25), sieja: 220 (160), szczupak: 910 (180), płoć: 
1.050 (50), certy: 1.460 (40). 

Zanotować należy, że równocześnie 
zmniejszyły się połowy pod Bornholmem, do 
jednej trzeciej połowów z roku poprzedniego: 
złowiono tu 23.500 kg dorszy (25) i 400 kg pła- 
stug (50). 

Połowy na morzu Północnem zmniejszy- 
ły się, osiągając 235.200 kg wartości 61.044 zł. 

połowach przybrzeżnych najlepsze 
wyniki osiągnęli rybacy z Helu bo: 1.333.900 
kg ryb o wartości 128.386 zł. Na drugiem 
miejscu stoi Gdynia z 716.440 kg i 66.054 zł. 
alej idą: miejscowości od Jastarni do W. 
Wsi: 513.970 kg i 53.328 zł. Od strony pełnego 
morza od Chłapowa do Karwi: 47.150 kg o 
wartości 5.905 zł, i nad Zatoką od Pucka do 
Obłuża: 25.910 kg — 10.595 zł. 

Zbyt połowów wykazał, że najważniej- 
szym czynnikiem są wędzarnie na wybrzeżu, 
które zakupiły około 60% połowów: 1.568.530 

g o wartości 144.620 zł. Na rynku miejsco- 
wym w stanie świeżym i do kraju sprzedano: 
1.060.090 kg — 117.284 zł. Gdańsk zaś odebrał 
niespełna pół procent bo: 8.750 kg o wartości 
2.362 zł. 

. Połowy przybrzeżne bezwątpienia dałyby 
jeszcze wyższe wyniki, gdyby nie ogranicza- 


nie połowów szprotów, które okazało się ko- 
niecznością wobec katastrofalnego spadku 
ceny narastających ilościowo połowów i ruj- 
nowania nową ceną surowca dotychczasowej 
pracy wędzarń. 

Tegoroczny grudzień pokazał jeszcze raz 
niezbicie, że szprot wędzony krajowy staje się 
poważnym konkurentem importowanego, zna- 
cznie droższego solonego śledzia. Wyjątkowa 
obfitość tegorocznych listopadowych i grud- 
niowych szprotów dała jaknajlepsze warunki 
dla jednego z konkurentów (szprota wędzone- 
go) wobec drugiego (yarmouthskiego śledzia). 
którego tegoroczna cena jest ukształtowana 
dla naszych warunków na zbyt wysokim po- 
ziomie. 

Rezultat połowów za cały rok 1935 omó- 
wiony zosłanie w następnym numerze. 


URUCHOMIENIE NOWEGO MAGAZYNU 
ŚLEDZIOWEGO W PORCIE RYBAC- 
KIM. 


W porcie rybackim na nabrzeżu angiel- 
skiem ukończona została budowa nowego ma- 
gazynu śledziowego Morskiego Instytutu Ry- 
backiego o powierzchni około 1000 m*. Maga- 
zyn ten został już oddany do użytku i złożono 
w nim większą partję beczek śledzi islandz- 
kich. Przy powyższym magazynie projekto- 
wana jest również budowa biur, która ukoń- 
czona zostanie na wiosnę rb. 


KRONIKA. 


W początkach stycznia zaszły dwa ważne 
wydarzenia dla życia naszych rybaków i dla 
rozwoju naszego handlu rybnego: podpisana 
została umowa na budowę portu rybackiego 
w Wielkiej Wsi i odbyło się oddanie do użyt- 
ku nowego magazynu śledziowego przy na- 
brzeżu angielskiem, wybudowanego z fundu- 
szów Morskiego Instytutu Rybackiego. Bliższe 
szczegóły obu spraw — na właściwem miejscu. 


— CENY NA ŚLEDZIE NA RYNKU GDYŃSKIM. 
W drugim tygodniu stycznia płacono w porcie rybac- 
kim w Gdyni w złotych za śledzi solone za calą 
beczkę, hurtowo: 

(Ceny rozumieją się dla polskich połowów „Me- 
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wy“ — wolne od cła, dla importowanych, jako za 
oclone). 

1. Polskich połowów „Mewy:* Yarmoutskie no- 
we FF: small matties 65, matties 68, matfulls 68, 
spents 57, mleczaków brak. Takież nowe yarmout- 
skie F: small matties 63, matties 66, matfulls 66, spen- 
tów brak. Szkockie 70. 

2. Importowane: yarmoutskie nowe I trade: small 
matties 68, matties 73, matfulls 73, trójka Bloom- 
fieldsa 75, yarmoutskie ordinary: small matties 64, 
matties 68, matfulls 68. Szkockie mowe matties i mat- 
fulls po 77. Crownmatties: matties 70 (czerwcowe: 60). 


Matjasy: Stornoway medium 115, selected 125, 
large 135. Lerwick matjes: medium 105, selected 115, 
large — wyczerpane. 

Islandzkie oryginalne matjasy: nowe 155, sta- 
re 90. 


Norweskie: Sloe: nowe 47, stare 44, Vaar 59, śle- 
dzie cięte (Schneideheringe): stare 45, nowe 30—70 
sztukowe 87. 

Ponieważ ceny yarmoutskie są obeenie wyższe 
od cen w Gdyni, w miarę wyczerpywania się zapa- 
sów wypada odbiorcom płacić wyższe ceny za spro- 
wadzany nowy towar. Holenderskie śledzie obecnie 
wcale nie są więcej sprowadzane, gdyż cena ich oka- 
zuje się za wysoka. 

— POLSKA POZOSTAŁA W R. 1935 NAJPO- 
WAŻNIEJSZYM KLIENTEM ANGIELSKIEGO PRZE- 
MYSŁU ŚLEDZIOWEGO. W/g urz. danych angielskich 
wysłano śledzi solonych yarmouthskich w roku ubie- 
głym 277.755 dużych beczek co stanowi wzrost o 
67 tysięcy 'w stosunku do roku 1954. Z ilości tych wy- 
slano do poszczególnych miast w 1955 r.: Gdańsk: 
80.005, Gdynia 19.485, Leningrad: 55.500, Ryga: 10.196, 
Liepaja: 3.656, Kłajpeda: 14.232, Królewiec: 27.867, 
Szczecin: 59.482, Hamburg: 6160, Wesermiinde: 1.175, 
Cuxhaven: 600, Düsseldorf: 422, Duisberg: 10.287, 
Köln: 770, Coblenz: 295, Rotterdam: 5.446, Galatz: 
1.500, Palestyna: 1.692, Leith: 659, Kanada: 150. Warto 


WYDAWNICTWA 


BEZPŁATNY NUMER „DNIA KSIĘGOWE- 
GO*. 


Ukazał się objętości 32 stron, dużego for- 
matu, nowy numer „Dnia Księgowego“, wy- 
dawanego corocznie przez Związek Księgo- 
wych w Polsce. 

Numer otwiera artykuł redakcyjny p. t. 
„Odbudowa zaufania kapitału“, następnie 
poseł St. Hermanowicz w art. „Projekt pra- 
wa dla jednego człowieka” podaje druzgo- 
cącej krytyce projekt rozporządzenia o bieg- 
łych rewidentach; skolei ciekawe prace za- 
mieszczają autorzy zagraniczni: G. Colville 
(Londyn), J. Dumon (Bruksela), James Polak 
(Amsterdam), prof. dr W. M. Joachim (Buka- 


reszt) i inni. O księgowych rewidentach we 
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podkreślić, że wysyłka do portów polskich wyniosła 
55% ogólnej ilości, że spadł silnie eksport do portów 
Litwy, Łotwy i Estonji, że zwiększył się eksport do 
portów niemieckich, do Rumunji i Palestyny (wszyst- 
ko w stosunku do roku 1954). Eksport «lo Polski spadł 
tylko nieznacznie bo o 2.888 beczek. co stanowi spa- 


dek niespełna 3 procentowy. 


— PRACA PORTU RYBACKIEGO I OBROTY 
RYBNE PORTU HANDLOWEGO. Import towarów 
rybnych wyniósł w grudniu 55 r. 2.082 t, z azego przy- 
pada na port rybacki 1.555 ton, a na port handlowy: 
749 ton. 

Do portu rybackiego zawinęło ogółem 9 statków 
(w tem 5 polskich): z Anglji 1 statek obey i 4 polskie 
przywiozły: śledzi solonych jarmuckich 267 ton, czyli: 
1.569/1 oraz 200/2, śledzi świeżych w lodzie: 290 ton tj. 
2.898 skrzyń. Z Holandji jeden statek polski przywiózł 
śledzi solonych starych: 208 ton tj. 1.300/1. Z Islandji 
statek obey wyładował 160 t śledzi sol. tj. 1.000/1. Z Nor- 
wegji 2 s'atki obce miały: śledzi solonych: 278 ton tj. 
1.655/1 i 215/2, śledzi zamrożonych 129 ton, tj. 2.165 
skrzyń, oraz konserw 1 tona. 

Z polskich połowów „MEWY“ na Morzu Północ- 
nem dowieziono jednym statkiem 520 ton śledzi solo- 
nych w 2.000 kantjes (beczek morskich). 

Do portu handlowego nadeszło drobnicą na 57 ob- 
Zych i 7 polskich statkach: z Rosji kawioru 7 ton, śle- 
dzi sotonych z Holandji 86 ton, z Norwegji 15 ton; 
śledzi świeżych w lodzie: ze Szwecji 45 ton, z Łotwy 
27 ton; śledzi zamrożonych z Norwegji 8 ton. Tranu 
ogółem 469 ton, tj: z Danji 71 ton, z lłolandji 259, ze 
Szwecji 75 ton, z Niemiec 35 ton, z Norwegji 49 ton. 
Konserw rybnych 94 ton: tj. z Danji I tona, ze Szwe- 
cji 3, z Anglji 18 ton, z Niemiec 38, z Norwegji 1, z Fin- 
landji 3, z Francji 0,5 tony, z Łotwy 6, z Portugalji 4, 
z Belgji 9, z Włoch 10, z Estonji 0,5 tomy. 

Z portu rybackiego wysłano z rybami 182 wago- 
ny do kraju oraz 2 wagony do Gdańska. 


Francji w świetle nowego prawa o spółkach 
akcyjnych pisze prof. dr M. Śchelfs; o „Wyś- 
cigu kacu oz sowieckiej“ — Wł. Przy- 
łuski, o kryterjach naukowych w rachunko- 
wości — prof. dr Fr. lomanek, o rachunko- 
wości w rolnictwie — inż. J. Curzytek, o ra- 
chumkowości związków samorządowych — 
R. Broda. 

Ponadto, specjalnie zamieszczony po 
francusku artykuł o stosunkach polskich w 
zawodzie księgowych, pióra K. Smoleńskiego 
informuje czytelników zagranicznych „Dnia 
Księgowego“ o naszej gospodarce rachun- 
kowej. 

Każdy księgowy może otrzymać „Dzień 
Księgowego” bezpłatnie w Związku Księgo- 
wych w Polsce, Warszawa, Złota 6. 


Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 


*) ozmacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


s/s CIESZYN* 
sis CAPELLA* 


s/s MAGNUS 
s/s HALFDAN 


s/s SIRIUS" 
(via Bremen) 


s/s MAGNUS 
s/s HALFDAN 


= 


s/s FALKEN 


s/s FALKEN 


s/s VICTORIA 
s/s MARIEHOLM* 


s/s MAGNUS 
s/s HALFDAN 


s/s HUNDVAAG 


s/s VICTORIA 
s/s MARIEHOLM* 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


sca dla pasażerów 


*) oznacza statki, mające miej- 


Porty wód europejskich 


FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 
(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 


Abo, Mantyluoto 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 


Tallinn 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 


(F. G. Reinhold Lid.) 
co 3 tygodnie 


ŁOTWA 
Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


Ryga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 3 tygodnie 


Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 3 tygodnie 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkóping 
(Żegluga Polska, S. A.) 
eo 14 dni 


Stockholm — Kalmar 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
ce 10 dni 


s/s CIESZYN* 
sis CAPELLA* 


sis MARTHA RUSS I 


s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


s/s MAGNUS 
s/s HALFDAN 


s/s SIRIUS” 


s/s MAGNUS 


s/s HALFDAN 


sis FALKEN 


sis FALKEN 


s/s VICTORIA 
s/s MARIEHOLM* 


s/s MAGNUS 
s/s HALFDAN 


s/s HUNDVAAG 


s/s VICTORIA 
s/s MARIEHOLM* 
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*] oznacza statki, mające miej- ww >. 1 *) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni sca dla pasażerów 


Ahus, Malmó, Halmstad, Helsingberg, 
Göteborg 


s/s IWAN 22.1. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sis IWAN 22. 
co 2 tygodnie 
Helsingborg, Malmó, Góteborg 
s/s EGON 2 i (Behnke & Sieg, Sp. Zoo) s/s EGON 27. 
co 2 tygodnie 
NIEMCY 
Hamburg 
s/s TCZEW (EZ i (Pool: 3 niemieckie towarzystwa s/s TCZEW 18. 
s/s ALBERT 2, 1. DAC Źle Żegluga Polska) s/s ALBERT 21. 
sis BERNHARD 25. 1: Maklerzy: F. Prore i Żegluga Polska sis BERNHARD 25. 
2 razy w tygodniu 
Bremen 
s/s SIRIUS" 20. 1. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) s/s SIRIUS* 20. 
co tydzień (via Ryga) 
DANJA 
Kopenhaga 
s/s J. C. JACOBSEN l-al (F. G. Reinhold Ltd.) sis J. C. JACOBSEN 16. 
29. 1. co tydzień 25), 
29. í 30. 
Odense — Aarhus 
m/s ERNA 28. 1. (F. G. Reinhold Ltd.) m/s ERNA 28. 
TED: co 2 tygodnie (kila 
NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


s/s BRISK 21.1. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s BRISK 2. 
co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
s/s URSA 28. 1. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s JAEDEREN 20. 
co 2—3 tygodnie 


WYSPY W. BRYTANJI 


Londyn 
s/s LECH* 26. 1. (Polsko - Bryt. Tom. Okrętome) sis LECH* 16. 
co 2 tygodnie 30. | 
s/s BALTONIA* 19 (Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) s/s BALTONIA 35. 
PE co 2 tygodnie 6. 
Hull 
sis LWÓW* TITTA (Polsko - Bryt. Tom. Okretoroe) s/s LUBLIN" 16. 1 
s/s LUBLIN* 26. 1. co tydzień s/s ŁWÓW* 25) 
s/s KATHOLM DN Manchester/Liverpool s/s KATHOLM i5 
sis UFFE 22, 1. (F. G. Reinhold, Lid.) sis UFFE 22. 


co 1—2 tygodnie 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s HELDER 
s/s MINORCA 
s/s HAARLEM 


s/s TRENE 
s/s HEBE 


s/s CHORZÓW 
s/s PUCK 


sis FORTUNA 
s/s JUNO 
s/s BUSSARD 
s/s BUTT 


s/s WIBORG 


s/s SLASK” 
s/s HEL 
s/s ŚLĄSK* 


s/s BUSSARD 
s/s BUTT 


s/s WARSZAWA 


s/s MAGNUS 
s/s HALEDAN 


s/s PORTO 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
scą dla pasażerów 


— 


= 


Leith/Grangemouth 
í. (F. G. Reinhold, Ltd.) s/s HELDER 18. 1 
25. il. co tydzień sis MINORCA 25. 1. 
sis HAARLEM Ilo Ż> 
HOLANDJA 
Amsterdam 
Si. st (Ca (GH Reinhold, Ltd.) s/s IRENE PA 
28. 1 co tydzień s/s HEBE 28. 1. 
Rotterdam 
21. 1. (Żegluga Polska, S. A.) s/s CHORZÓW 2241 
28. 1 co tydzień s/s PUCK 29, 
16. 1 (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) s/s FORTUNA 16. 
20M 1-—2 razy w tygodniu s/s JUNO 20. 
25. 1. (Ferd. Prome, Sp. z o. o.) s/s BUSSARD 25. 1. 
3,2 co 10—11 dni s/s BUTT 5. 2. 
Bi 16) e (Lenczat i Ska z 0. o.) s/s Wiborg ok. 19. 1. 
co 2 tygodnie 
BELGJA 
21. 1 Antwerpja sls ŚLĄSK* c), 
28. 1. (Żegluga Polska, S. A.) s/s HEL 29. 
4. 2. co tydzień s/s SLASK? 3, 2. 
25. 1. (Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) s/s BUSSARD 25. 1. 
5 2 eo 10—11 dni s/s BUTT 3. 2. 
(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie s/s AAROE 17.46 
s/s KALEV 6. 2. 
FRANCJA 
Bd: HavrejCherbourg s/s WARSZAWA 18. 
28. 1. (Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 1. 2. 
co 2 tygodnie 
Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux i 
19. 1 (F. G. Reinhold, Ltd.) s/s MAGNUS a 
2. 2. co 2—5 tygodnie s/s HALFDAN 3. 2. 
HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 
Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 
24.1. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) sls PORTO 25. 1. 


co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) = 
ge 2 tygodnie 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s ANDALUSIA 


m/s VASALAND* 
m/s NORDLAND 
m/s VIKINGLAND 


s/s SARMACJA* 


s/s CLIFFWOOD* 
s/s ARGOSY* 


sis SAGAPORACK* 


m/s PIŁSUDSKI* 


s/s PORTO 


m/s SAN FRANCISCO 


s/s BORE IX 
s/s MERCATOR 
sls AURA 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co miesiąc 
Genova — Napoli — Catania — 
Livormo — Messina — Palerme 


(Rummel & Burton) 
co 2—4 tygodnie 


PORTY LEWANTU 
Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Leroant, Agencja Okrętora) 


co 1—4 tygodnie 


oO m 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 


(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) 
IŚ, 2 co 5 tygodni 


B. Porty dalsze 


Nowy York.(New York) — 
Filadelija (Philadelphia) 
il, ile (American Scantic Line) 
24. 1. co tydzień 
Zlly ile 
New York — Halifax 


21. 1. (Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
eo 2—4 tygodnie 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


Lir, (Bergenske Baltic Transports Lid) 
co 2 tygodnie 
Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Bil. Ale Buenos Aires 
Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


(Rothert £ Kiłaczycki) 
co 6 tygodni 


Odjazdy z Gdyni 


*] oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s MASILIA 
s/s CENTA 
s/s VALENCIA 


mis NORDLAND* 
m/s VIKINGLAND 


sis AAROE 
s/s KALEV 


s/s SARMACJA* 


s/s SCANYORK* 
s/s CARPLAKA* 
sis CLIFFWOOD 


m/s PIŁSUDSKI* 


s/s PORTO 


m/s KS. MARGARETA 


s/s ORIENT 
s/s EQUATOR 
s/s PULASKI 


15. 


29. 


21. 


Ilo 
22. 
28. 


25. 
29. 


25. 


16. 


1. 


PR 


= 


1. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) eznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s HAMMAREN 29. 2. 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) = 


co miesiąc 


Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


s/s ANTILOCHUS (e 6 


— co 3 tygodnie 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


s/s NIPPOU 30. 1. 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) == 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


m/s TOPEKA 16. 
m/s TROLLEHOLM 25. 
m/s SYDLAND 25. 
m/s VASAHOLM 25. 


= = 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


m/s TAUA 


to 
Ło 
= 


Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 


— co miesiąc — 


Porty Australji 
= (Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


18 stycznia: 

s/s ORIENT lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 
Aires, Bergenske. 

s/s CEUTA lin. z portów Hiszpanji i Sycylji dla wy- 
ład. i ładowania, Bengenske. 

s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wyładowania i łado- 
wania, Żegluga Polska. 

s/s HELDER lin. po ładunek do Leith/Grangemouth, 
Reinhold. 

sis RAGNAR po węgiel, PAM. 

s/s MARION TRABER po węgiel, Bergenske. 

s/s SELSKIN po węgiel. Rummel & Burton. 

s/s BESS ze złomem, Rothert & Kiłaczycki. 


19 stycznia: 

s/s BALTONIA lin. z Londynu z pas. i towarami, dla 
wyładowania, P. Zj. Korp. Balt. 

s/łs LUBLIN lin. z Hull z pasażerami i towarami, dla 
wyładowania, Polbrit. 

s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowania, 
Lenczat. 

s/s FALKEN lin. z Kłajpedy, Liepaji i Rygi dla wy- 
ład. i ładowania, żegluga Polska. 

s/s MAGNUS lin. z portów francuskich via Kopenhaga 
dla wyład. i ładowania, Reinhold. 

s/s KEISERINDE DAGMAR po drzewo, PAM. 


20 stycznia: 


m/s TANA lin. po ładunek do portów Gulfu (zatoki Me- 
ksykańskiej) Bergenske. 

s/s JAEDEREN lin. po ładunek do portów zachodnio- 
worweskich, Bergenske. 

sls VICTORIA (substytut statku Marieholm) lin. z por- 
tów szwedzkich i Kłajpedy. Bergenske. 

s/s ARNIS po węgiel, Bergenske. 

m/s VESTA, po węgiel, PAM. 

s/s LUDWIG z ładunkiem drobnicy, Behnke & Sieg. 

sis HAGA, po węgiel, Behnke & Sieg. 

sis VESUVIUS po węgiel, PAM. 

s/s SVINT po węgiel, Speed. 

s/s BRANDARE ze złomem, PAM. f 

sls CIESZYN lin. z Helsinek i Tallinna dla wyład. i ła- 
dowania, żegluga Polska. Å 

s/s SIRIUS lin. z Bremy i Rygi dla wyład. i ładowania, 
Wolff. ; 

s/s JUNE lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowania, 
Wolff. 

21 stycznia: 


sls CARPLAKA lin. z portów bałtyckich dla ładowa- 
nia do N. Yorku, Filadelfji, Norfolk, Wilmington, 
Amer. Scantic Line. 


m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku z pocztą, pasażerami 
i drobnicą, Gdynia Ameryka Linje żeglugowe. 
sis BRISK lin. z portów wschodniej Norwegji, dla wy- 
ładowania i ładowania, Bergenske. 

s/s IRENE lin. z Amsterdamu dła wyład. i ładowania, 
Reinhold. 

s/s ALBERT lin. z Hamburga dla wyładowania i łado- 
wania, Prowe. 

s/s BALTONIA lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów 
do Londynu, P. Z. K. Bałt. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów do 
Hull, Polbrit. 

s/s ŚLĄSK lm. z Antwerpji i Rotterdamu dla wyłado- 
wania i ładowania, Żegluga Polska. 


22 stycznia: 


sls CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowa- 
mia, żegluga Polska. 

sis IWAN lin. z portów zachodnio-szwedzkich dla wy- 
ładowania i ładowania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lub s/s J. C. JACOBSEN lin. z Kopen- 
hagi dla wyład. i ładowania. Reinhold. 

s/s VICTORIA (subst. za s/s Maricholm) lin. po tadu- 
nek i pasaż, do portów wschodnio - szwedzkich 
i Kłajpedy, Bergenske. 

s/s UFFE lin. z Manchester/Livenpool dla wyładowania 
i ładowania, Reinhold. 

sis MARVI z rudą żelazną, Behnke & Sieg. 

s/s VIKING po węgiel, PAM. 


23 stycznia: 


m/s TROLLEHOLM lin. z portów Gulfu (zataki Me- 
ksykańskiej) dła wyładowania, Bergenske. 

s/s BUSSARD lin. z Antwerpji i Rotterdamu dla wyła- 
dowania i ładowania, Prowe. 


24 stycznia: 


s/s ANTILOCHUS lin. po ładunek na Daleki Wschód, 

PAM. 

ARGOSY lin. z N. Yorku via Kopenhaga dla wyła- 

dowania, Am. Scantie Line. 

s HUNDVAAG lin. z Norrkópingu i Stoekholmu dla 

wyład. i ładowania. PAM. 

s/s PORTO lin. z portów Portugalji i Marokka via 
Hamburg dla wyładowania i ładowania, Bergenske. 

sls MINORCA lin z Leith/Grangemouth dla ładowania, 
Reinhold. 

s/s BERTIL po węgiel, PAM. 


w 
S 
w 


= 


S 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL-". 


25 stycznia: 

mis VASAHOLM lin. z portów Gulfu (zatoki Meksy- 
kańskiej) dla wyładowania, Bergenske. 

mjs SYDLAND lin. z portów Gulfu dla wyładowania 
Bergenske. 

m/s VASALAND lin. z portów Bliskiego Wschodu dla 
wyładowania, Pol.-Levant. 

s/s BERNHARD lin. z Hamburga dla wyładow. i ła- 
dowania, Prowe. 

sis MARTHA RUSS I. (lub substytut) lin. po ładunek 
do Abo/Mintyluoto, Lenczat. 

sis MARIE FERDINAND po węgiel, PAM. 


26 stycznia: 
s/s LECH lin. z Londynu z pasażerami i towarami, dla 
wyładowania, Polbrit. 
s/s LWÓW lin. z Hull z pasaż. i towarami, dla wyła- 
dowania, Polbrit. 


27 stycznia: 

sis CLIFFWOOD lin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku i Baltimore, Am. Sc. Line. 

s/s BLENDA lim. z portów zachodnio-szwedzkich dla 
wyładowania i ładowania, PAM. 

s/s EGON lin. z portów zachodnio-szwedzkich dla wy- 
ładowana i ładowania, Behnke & Sieg. 

sis ARIADNE, lin. z Rotterdamu dla wyładowania i ła- 
dowania, Wolff. 

sis GLUCKAUF po węgiel, Bergenske. 


28 stycznia: 

sis WEST CHATALA lin. z portów Gulfu (zatoki Me- 
ksykańskiej) dla wyładowania i ładowania, PAM. 

sls WARSZAWA lin. z Le Havre dla wyładowania i ta- 
dowania, Polbrit. 

s/s URSA lim. z portów zach. norweskich dla wyłado- 
wania, Bergenske. 

s/s AURA lin. z Rio, Santos, Buenos Aires, dla wyła- 
dowamia, Bergenske. 

sis LECH lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów do 
Londynu, Polbrit. 

s/s LWÓW lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów do 
Hull, Polbrit. 

s/s HEL lin. z Antwerpji dla wyładowania i ładowa- 
mia Żegluga Polska. 

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wyładowania i łado- 
wania, żegluga Polska. 

sis HEBE lin. z Amsterdamu dla wyładowania i łado- 
wania, Reinhold. 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wyładowania i ła- 
wania, Reinhold. 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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= === PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA = 


W sprawie obniżek taryf kolejowych 


Przeżywamy obecnie okres, który zaliczyć 
należy do okresów rewolucyjnych pod wzglę- 
dem gospodarczym. Wstrząsy w dziedzinie 
cen oraz form organizacyjnych są tak znacz- 
ne, że nieraz mamy obawę, by tempo wszel- 
kich tych zmian nie zepsuło całej akcji. Uwa- 
Sẹ tę zastosować należy przedewszystkiem do 
akcji obniżki taryf kolejowych, przeprowa- 
czanej z takim niczem nieuzasadnionym — 
Jak wykażemy dalej — pośpiechem, że powa- 
znie obawiać się należy w ostatecznym rezul- 
tącie pewnego rozczarowania. zamiast wydat- 
nych efektów gospodarczych. 

Przed półtora rokiem rozpoczęło Minister- 
Stwo Komunikacji rewizję taryf kolejowych. 
Robota ta dokonaną być miała w ciągu 2 mie- 
Sięcy, Wysunęliśmy wtedy na Komitecie Ta- 
tyfowym Państwowej Rady Komunikacyjnej 
| ażne zastrzeżenia przeciwko takiemu krói- 
ślemu terminowi. Zastrzeżenia te okazały się 
uzasadnionemi, analiza bowiem przepisów 
Przewozowych i samych taryf trwała nieomal 
cały rok. Skończyło się jednak na drobnych 
YlKO zmianach, natomiast samych stawek ta- 
rytowych nie ruszono zupełnie, Pan Minister 
bowiem wyraźnie oświadczył, że żadnych ob- 
niżek taryfowych udzielić nie może. 


Jak przewidywaliśmy, kategoryczne non 
Bóssumus p. Ministra nie wytrzymało próby 
życiowej i nowy gabinet zmuszony był przy- 
Stapié do radykalnej rewizji wysokości taryf, 
zapowiadając obniżki naogół do 30% od sta- 
Wek z roku 1928/29. Przytem zapowiedziano. 
że rewizja odbywać się będzie przy udziale 
ster zainteresowanych i po wysłuchaniu ich 
pinji, Jednocześnie dla dokonania tej pracy 
Postąwiono znów termin tak krótki, że nie wy- 
Ucząło to popełnienia podczas tej pracy pe- 


nych błędów lub przeoczeń. 


Komitet Ekonomiczny Rady Ministrów 
ustalił, że suma zniżek wyrazić się ma cyfrą 
około 76 miljonów zł. Co to znaczy? To zna- 
czy, że ilość wpływów rocznych P. K. P. we- 
dług statystyki roku ostatniego, obniża się 
o sumę 76 miljonów drogą obniżenia poszcze- 
gólnych stawek taryfowych. Ponieważ obniżka 
nie będzie globalną, co uważać należy za zu- 
pełnie słuszne, bo jedwab n. p. nie potrzebuje 
zniżki, natomiast potrzebuje ją zboże i drewno, 
należało tą sumę podzielić w gospodarczo 
usprawiedliwiony sposób na poszczególne to- 
wary, najbardziej potrzebujące obniżek. W tej 
pracy tkwi całe sedno sprawy i jest ona naj- 
trudniejszą, jeżeli weźmiemy pod uwagę, że 
rozchodzi się prawie o 1800 pozycyj nomen: 
klatury towarowej. 

Wydaje się, że ten skomplikowany, a jed- 
nocześnie decydujący w ostatecznym efekcie 
podział winien był być dokonany po należy- 
tem zastanowieniu się i przedyskutowaniu, 
w każdym razie nie w tempie błyskawicznym. 
Ale właśnie tak się stało, gdyż odrazu posta- 
wiono nas — sfery gospodarcze — przed do- 
konanym podziałem, nie podlegającym już ża- 
dnej zmianie: tyle to otrzyma zboże, tyle ce- 
ment, tyle ziemniaki i t. d. i to bez dalszej dy- 
skusji co do poszczególnych przydziałów. 


Jak już zaznaczyliśmy — dokonano ten 
podział bez naszego udziału lub nawet wysiu- 
chania naszej opinji. Nie uważamy, by było 
to słuszne, jednakowoż również nie uważamy. 
by sprawę tą należało poddać pod dyskusję 
szerszego grona, n. p. Komitetu Taryfowego 
P. R. K., bo to praktycznych rezultatów nie 
dałoby. Jedynie tak błyskawiczne tempo, %0- 
bre może na wojence, choć też nie „ZAWSZE, 
w tak kapitalnie ważnej sprawie uważamy za 
szkodliwe osobliwie. jeżeli podział ten jest bez- 
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apelacyjny. Dalsze prace nad rewizją taryf 
odbywają się już pod dyktando owego podzia- 
łu, choć przy bliższem zagłębianiu się w cało- 
kształt całej sprawy niejedno może i należa- 
łoby zmienić. 


Cała dalsza praca odbywa się w Między- 
ministerjalnej Komisji i w ciszy gabinetów 
ministerjalnych. I otóż widzimy już pierwsze 
rezultaty tej pracy. 


Pomorze jako Kresy, żąda od lat pewnej 
obniżki taryf na węgiel i osobliwie na miał. 
Od 17. XII. 35 r. pod względem taryfowym na 
węgiel Pomorze podzielono na północną i po- 
łudniową część (linja Lipusz — Kościerzyna — 
Starogard — Tczew), przyczem taryfa dla pół- 
nocy jest niższą, niż dla południa. Wskutek 
tego podziału przewóz miału do Pelplina (pod 
Tczewem) kosztuje 109 gr za 100 kg, w Teze- 
wie z 100 gr/100 kg. Cui bono — zapytujemy? 
Dlaczego młyn, mleczarnia lub cegielnia w Pel- 
plinie mają drożej płacić za węgiel i mieć 
wyższe koszty produkcji, niż te same zakłady 
w Tczewie, oddalone o 20 km od Pelplina? 
Pozatem jeżeli chodzi o samo Pomorze, to pół- 
mocne powiaty znajdują się geograficznie 
w korzystniejszem położeniu, niż południowe, 
ze względu na bliskość chłonnego rynku zbytu 
— Gdyni i Gdańska, bardziej oddalonego od 
powiatów południowych. Nowy podział więc 
preferencję tę jeszcze pogłębił, stwarzając spe- 
cjalny przywilej dla części północnej. 


Rzekomo wprowadzono ten podział ze 
względu na konkurencję węgla angielskiego. 
Ale jest to argument niepoważny. skoro po- 
wiaty te, poza Gdańskiem, nigdy węgla an- 
gielskiego nie widziały, dociera on raczej do 
południowego Pomorza Wisłą. Ale i to teore- 
tycznie. — Podział ten, nieoczekiwany zupeł- 
nie i dziwny, tłumaczyć można tylko nieuzgod- 


nieniem całej sprawy ze sferami gospodarcze- 
mi na Pomorzu, które podziałem takim zostały 
zaskoczone i uważają go za wręcz szkodliwy, 
w którym to sensie wypowiedziała się już Izba 


P.-H. w Gdyni. 


Drugi przykład: Oficjalne komunikaty 
zapowiedziały 6% obniżkę taryfy na cegłę. Ko- 
misja Międzyministerjalna postanowiła obniż- 
ki tej nie udzielać, uzasadniając to tem, że ob- 
niżka ta nie da żadnego efektu gospodarczego. 
Nie chcemy tu bliżej poruszać tej sprawy 
i udowadniać konieczności znaczniejszej ob- 
niżki taryfy na cegłę, zasadniczego elementu 
budowlanego, bo to sprawa osobna, chcemy 
tylko podkreślić, że uważamy takie postano- 
wienie za pewnego rodzaju dowolność, gospo- 
darczo zupełnie nieuzasadnioną, a samą ofi- 
cjalną zapowiedź o obniżce 6% za pewnego 
rodzaju bałamucenie opinji publicznej, doma- 
gającej się obniżki cen cegły, co już zaobser- 
wowaliśmy w Gdyni, i wstrzymującej się od 
zakupów cegły. 


Na tych 2 wypadkach narazie zatrzyma- 
my się, uważnie jednak śledzić będziemy dal- 
szy postęp prac nad obniżką taryf. Obawia- 
my się tylko, że z takim pośpiechem przepro- 
wadzane prace nasuną jeszcze cały szereg 
poważnych wątpliwości i zmuszą w niedługim ` 
czasie do ponownego zajęcia się tą sprawą. 
Jeżeli w sprawach taryfowych tak długo za- 
chowany był status quo, to obecny pośpiech 
wydaje się być zupełnie nieuzasadnionym, 
a odsuwanie od współpracy sfer zainteresowa- 
nych za niekorzystne dla całokształtu rozwią- 
zania tak niesłychanie ważnego dla życia gos- 
podarczego zagadnienia, jakim jest zdrowy 
i racjonalny układ taryf kolejowych. 


Inż. Alfred Dziedziul. 


Budownictwo w Gdyni w roku 1935 


Każdy rok dla Gdyni jest rekordem, re- 
kordem pod każdym względem. 


Port gdyński w roku 1935 osiągnął nowy 
rekord swego przeładunku. Port dochodzi jed- 
nak do swego maximum przy dzisiejszych 
możliwościach Polski w dziedzinie handlu za- 
granicznego. 


W odmiennych warunkach znajduje się 
miasto, pozostające w swej rozbudowie wtyle 
za portem. Miasto musi nadążyć za portem, 
osiągnąć taki stan, by mogło bez większych 
luk obsługiwać wszelkie przejawy związane 
z możliwościami, jakie w związku z posiada- 
niem przez Polskę miasta portowego powsta- 
ją. Jedną z tych luk jest brak dostatecznej ilo- 
ści mieszkań. 
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Liczba ludności Gdyni rośnie z dniem 
każdym. W roku 1954 przybyło do Gdyni 
przeszło 7 tysięcy nowych mieszkańców, w ro- 
ku 1935 liczba ta podniosła się do 10 przeszło 
tysięcy. Dzisiejszy stan ludności Gdyni obli- 
czany jest na 82 tysiące mieszkańców. 


W związku z przytoczonym wzrostem licz- 
by ludności, Gdynia musi wybudować odpo- ` 
wiednią ilość domów mieszkalnych, by móc 
zaspokoić istniejący i wzrastający wciąż głód 
mieszkaniowy. 


W dziedzinie budownictwa Gdynia osią- 
gnęła w roku 1935 nowy poważny rekord. — ` 
Zarówno liczba wybudowanych i rozpoczę- 
tych budynków, jak ich kubatura i koszty 
budowy przewyższają w znacznym stopniu 
wyniki lat poprzednich. | 


Wyszczególnienie 


Liczba . 
Kubatura w 1000 m? . . 
Koszt budowy w 1000 zł 


1932 | 1933 | 1934 | 1935 


Budynki rozpoczete 


LMP. | 166| 387| 318| 674 
176| 259] 376| 818 
6,787 | 7,046 10,114 26,970] 


Budynki zakończone. 
enn 0%... 40m 132| 154| 228| 443 
Kubatura w 1000 m» . .| 227) 87| 189| 327, 
Koszt budowy w 1000 zł |11,250 | 2,634 | 5,263 | 9,253 | 


— 


Ogółem kwart aly oaea) i k wa r ta ły 
4 SETA Tv 1888 | r | m| me| AV 
Liczba budynków 

35 96| II6| 92 Ogółem 336| 28) 43) 178| 87 
mieszkalne: 
24 Zäll 81 78 murowane ili 10 — — 1 
ai 22 25 T0 drewniane 3161] 15| 43) 177) il 
przemyslore: 
d 3 9 4 murowane 2 2 = = = 
2N UES drewniane 7 jhe 1 5 
Kubatura w 1000 mê 
756,3 | 100,4 | 160,0 239,0 256,7 Ogółem 61,7] 5,2| 9,4) 30,4 16,7 
mieszkalne: 
719,0 88,1 |151,0 [227,3 |252,6 murowane 2i 2,0 — — 0,1 
24,5| 7,21 86| 70| 1,7 drewniane 57,8| 2,8) 9,4| 30,8| 15,3 
przemysłorme: r 
12,3| 48| 03| 49| 23 murowane 0,2| 02]- —| | EB 
0,5| 04) —| 01| — drewniane 16] 02| ==]. 008 
Koszt budowy w 1000 zł 
26,205 |3,308 6,956 |7,536 18,405 Ogółem 765| 50) 113| 386| 216 
mieszkalne: 
25,491 13,022 [6,783 | 7349 [8,337 murowane 12] 10] =] an 8 
488| 196| 166, 98| 28 drewniane |  735| 36  113| 385| 201 
przemysłoroe: 
2191 85 7| 87] 40 murowane 2 2| =) El m 
7 5| — 2| — drewniane 16 2| = 1, 13 


wb 


orm. 


Tabl. 1. Budynki rozpoczęte 


Budynki state 


Z tablic 1 i 2 widzimy, że rozpoczęto bu- 


dynię š i S f 
ów znacznie więcej, niż ukończono — po- 


„Ala to na wyciągnięcie wniosku, że rok 1936 
dzi udownietwie gdyńskiem będzie jeszcze bar- 


te] intensywny, niż rok ubiegły. 


Q 


Pr 
ej 


bar: 
cza 


Spog 


óh 


„_ W obu tablicach uderza duża ilość budyn- 
se prowizorycznych, t. j. takich, istnienie 
rych ustalono na maximum lat 5. Są to po- 
Ostu baraki, jak z tablic widać w dominują- 
E + Części drewniane. W latach poprzednich 
Ystyka wykazuje znacznie mniejszą liczbę 
isów zarówno rozpoczętych, jak i ukoń- 
nych, niż w roku 1935. 
Zjawisko to tłumaczyć można w dwojaki 


— z jednej strony nastąpiło uporządko- 


Wyszczególnienie 


Porównajmy ten wzrost budownictwa za 
pomocą statystyki (materjały pochodzą z Re- 
feratu Statystycznego Komisarjatu Rządu). 

Z tablicy tej widzimy, że w roku 1935 
Gdynia przebudowała więcej, niż w dwu la- 
tach poprzednich łącznie. 

Budownictwo gdyńskie nie ma jednolite- 
go charakteru pod wieloma względami. Pow- 
stają budynki stałe i prowizoryczne; miesz- 
kalne i przemysłowe;murowane i drewniane, 
To też nie od rzeczy będzie rozpatrzenie bu- 
downietwa gdyńskiego w roku 1935 szczegó- 
łowo. 


Budynki prowizoryczne 


wanie i wzmożenie pracy Nadzoru Budowla- 
nego, który dba o to, żeby baraki również 
przed rozpoczęciem budowy uzyskiwały ze- 
zwolenie; dawniej większość baraków budo- 
wano poza wiadomością, a więc i poza staty- 
styką Nadzoru Budowlanego. — Z drugiej stro- 
ny budownictwo barakowe niewątpliwie roz- 
wija się w dalszym ciągu —- być może obecnie 
są budowane baraki lepsze i bardziej odpowia- 
dające wymogom sanitarnym — ale zawsze są 
to baraki. Są dzielnice Gdyni, jak Demptowo, 
Chylonja, Grabówek, Obłuże, na terenie któ- 
rych można uzyskać prawo budowy baraków 
z terminem rozebrania budowy do lat 5. Bu- 
dowa baraków świadczy o dotkliwym glodzie 
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Tabl. 2, Budynki zakończone 


Budynki stałe 


Budynki prowizoryczne 


z W ólnienie 
Ogółem |IRZUZZER: SPE dej 734 Ogółem kwartały 
1985 1 RN SV 1935 TTT NO HE 
| | 
| Liczba budynków 
213| 38) 33 40 102 Ogółem 230 5! 51) 50| 124 
| mieszkalne: | i 
166 29 29 26 82 murowane 13 — 12 = 1 
23 1 — 8, 14 drewniane 212 5| 86| 50| 121 
| przemysłowe: 
10 5 3 5) 6 murowane 3 — 2 = 1 
5 3 1 ME drewniane 2] — 1| — 1 
| 
3 i Kubatura w 1000 m* 
284,8| 60,9. 39,5 | 53,3 131,1 Ogółem 420| 0,8) 9,5| 10,2) 21,5 
mieszkalne: 
268,6] 54,8 | 38,9 | 50,1 124,8 murowane 3,0 — 2,3 — 0,7 
65| 03 —| 24| 3,8 drewniane 38,4| 0,8| 6,9) 10,2| 20,5 
przemysłoroe: 
89| 5,8 0,4) 07) 25 murowane 04 = B= |. dż 
05817 10;5 PROZĄ P*0 = drewniane 0,21 —| 01 —| 01 
| Koszt budowy w 1000 zł 
8.742 12,072 1,080 1,547 4,043 Ogółem 5H 12, 110) 123| 266 
| mieszkalne: 
8,483 11,973 1,066 11,501 3,343 murowane 37 —| 28 = 14 
92 8 — 35| 49 drewniane 467| 12| 88, 123| 249 
przemysłowe: 
156 85 11 9 51 murowane 4 — 2 — 2 
11 6 3 2) — drewniane | 3] — 2) — 1 


mieszkaniowym Gdyni, szczególnie dla najbie- 
dniejszych sfer robotniczych. 

Budownictwo socjalne T. O. R.'u czy „Pa- 
gedu“ nie zaspokoi głodu mieszkaniowego, je- 
żeli rozpoczęte nie zostaną usilne inwestycje 
budownictwa mieszkaniowego, dostępnego dla 
robotników i inteligencji pracującej. 


Nie przyczynią się również do złagodzenia 
głodu mieszkaniowego wśród inteligeneji pracu- 
jącej średnio uposażonej a tembardziej wśród 
ludności robotniczej w roku 1935 rozpoczęte 
duże objekty budowlane Banku Gcspodarstwa 
Krajowego i Zakładu Ubezpieczeń Społecz- 
nych. Budowa tych domów, obliczonych ra- 
czej na większy dochód, może zrodzić wątpli- 
wości, czy kapitały inwestowane przez Bank 

ospodarstwa Krajowego, a zwłaszcza przez 
Zakład Ubezpieczeń Społecznych nie mogłyby 


być zużyte na budowę tanich mieszkań, mogą- 
cych być również dochodowemi. 

O dalszy rozwój budownictwa Gdyni tro- 
szczy się Zarząd Miasta. Istniejący przy Ko- 
misarjacie Rządu Komitet Rozbudowy, mający 
na celu m. in. rozprowadzanie kredytów z Pań- 
stwowego Funduszu Budowlanego, może wy- 
kazać się dalszą swą akcją. W roku 1935 Ko- 
mitet Rozbudowy udzielił pożyczek w wyso- 
kości 3.804 tysiące złotych, a sama ogólna kre- 
dytów, rozprowadzonych przez Komitet Roz- 
budowy od roku 1927 wynosi 33.334 tysięcy 
złotych. / 

W roku 1936 nastapi intensywniejszy je- 
szcze rozwój budownietwa, tembardziej, że 
ogólny plan zabudowy Gdyni jest już ukoń- 
czony, a szczegółowy w znacznej swej części 
jest również na ukończeniu. 


Bolestaro Polkoroski. 


Ratownictwo sls Otto Alfred Möller 


Postep nauki nawigacji, nowe wynalazki, 
pozwalające np. za naciśnięciem guzika okreś- 
lać głębokość pod statkiem, możliwość fotogra- 
fowania przez mgłe, łatwość określenia kierun- 
ków. możliwość stałej łączności z lądem za po- 
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mocą radja, udoskonalone kompasy (zirokom- 
pasy) itd. znacznie zwiększyły bezpieczeństwo 
pływania na morzu. 

Nie wszystko jednak zdołał człowiek opa- 
nować -- żywioł morski pozostał taki sam 


j 


i nieszczęścia ze statkami — rzadziej niż przed- 
tem — lecz się zdarzają na skutek różnych 
przyczyn. 

Współczesne okręty są kosztowne, naprzy- 
kład francuska ,, Normandie” kosztowała około 
miljarda franków, zrozumiałym jest więc in- 
teres ich właścicieli i wymaga uratowania cho- 
ciażby części tych dużych wartości. — Jeśli 
mówimy o ratownictwie morskiem, rozumiemy 
głównie ratownictwo samych okrętów. Rato- 
wać ginących na morzu jest świętym obowiąz- 
kiem każdego marynarza i historja zna dużo 
wypadków wielkich poświęceń dla uratowania 
życia ludzkiego. Często się zdarza, że ludzie 
oddają przytem życie za swych przyjaciól, — 
gdyż każdy nawet wróg, znajdujący się na 
morzu w biedzie — jest przyjacielem tego, kto 
mu może przyjść z pomocą. 

Zajmuje nas obecnie ratownictwo okrętów, 
które jako zawód powstało w XIX wieku. Jesz- 
cze kilkadziesiąt lat temu ratowników okrętów 
nazywano piratami, gdyż przygodni ratownicy 
okrętów, korzystając z trudnej sytuacji właś- 
ciciela statku, dyktowali mu swe ciężkie wa- 
runki. Obecnie, w epoce wysokiego poziomu 
techniki, lepszej organizacji życia, ratownictwo 
okrętów nabrało cech normalnego zawodu. 
Wielu, mniej znających warunki pracy na mo- 
rzu, może dziwić wysokość kosztów ratownic- 
twa. Musimy jednak zdać sobie sprawę z tego. 
że przedsiębiorstwo ratownicze musi stale 
utrzymywać specjalistów ratownictwa o bar- 
dzo wysokich kwalifikacjach. musi posiadać 
0. kosztowny inwentarz w postaci silnych 
okrętów ratowniczych, lichtug, pomp i szeregu 
innych urządzeń. Okręty ratownicze muszą 
zawsze mieć komplet załogi i być pod parą. 
A może się stać, że w ciągu roku przedsiębior- 
stwo nie będzie miało pracy. Z drugiej strony 
takie przedsiębiorstwo prowadzi ratownietwo 
zwykle na własne ryzyko według zasady: „no 
cure, no pay“ t. i. jeśli nie wyleczy, nie otrzy- 
ma zapłaty. 
wyratować — koszta ponosi tylko ratownik. 


Jeśli zatopiony okręt nie uda się ; 


przez Wydział Ratowniczy Żeglugi Polskiej 
przy ratownictwie statku niemieckiego Otto 
Alfred Müller, które uważamy za wskazane 
opisać szczegółowo. 

W dniu 21. XII. 35 r. o godz. 1,20 Biuro 
Wydziału Holowniczo - Ratowniczego Spółki 
Akcyjnej „Żegluga Polska” zostało zaalarmo- 
wane wiadomością, iż na redzie naszego portu 
tonie jakiś uszkodzony statek. Natychmiast 
wysłano dwa holowniki ratownicze , Ursus” 
i „Tur, celem niesienia pomocy, potem poszedł : 
jeszcze holownik „Atlas. Na miejscu wypad- 
ku, mniej więcej około 144 mili od wejścia do 
avant-portu, stwierdzono uszkodzony statek 
z Hamburga o tonażu 2.750 ton brutto „Otto 
Alfred Müller“ w bardzo groźnej sytuacji. 

Statek ten nadszedł późno wieczorem po- 
przedniego dnia na redę Gdyni, gdzie zakot- 
wiczony oczekiwał na wprowadzenie go do 
portu. Między godz. 12. a 1-ą w nocy wvcho- 
dzący z portu statek „Kersten Miles* z Ham- 
burga o tonażu 4.971 ton brutto najechał na 
zakotwiczony „Otto Alfred Müller“, uderzając 
dziobem w przednią część statku prawej bur- 
ty, na wysokości pierwszego masztu i powo- 
dując wybicie w burcie „Otto Alfred Miller” 
ogromnej dziury, przez którą dostająca się wo- 
da w bardzo szybkim czasie zalała obie prze 
dnie ładownie, jakoteż lukę bunkrową, kotło- 
wnię, maszynownię oraz pomieszczenia oficer- 
skie i mesę. 


„Kersten Miles* przy zderzeniu tem nie 
odniósł żadnych prawie uszkodzeń, natomiast 
„Otto Alfred Miller” mimo oparcia się dzio- 
bem o dno, znalazł się w bardzo groźnej sytu- 
acji i tylko dzięki szybkiemu przybyciu ho- 
lowników S. A. „Żegluga Polska“, które na- 
tychmiast przystąpiły do ratownictwa przez 
wypompowywanie stale przybywającej wody 
z kadłuba statku. statek ten całkowicie nie 
zatonął. 


A ratownictwo okrętów jest zawsze ryzy- ka. 


kowne. Jakieś niedopatrzenie, wypadek. zmia- 
ha pogody, zmiana kierunku wiatru itd. mogą 
unicestwić już dokonane roboty. a czasem spo- 
wodować zniszczenie ratowanego okrętu. 

Trudno się więc dziwić temu, że dyskon- 
tując to wszystko, towarzystwa ratownicze 
muszą drogo kalkulować swe usługi. Z drugiej 
Strony, każdy przezorny armator asekuruje 
Swój statek, tak że w wypadku awarji towa- 
tzystwo asekuracyjne, zainteresowańe w moż- 
liwie mniejszych stratach współpracuje z ra- 
Ownictwem. 

W Polsce zawód ratownictwa okrętów jest 
opiero początkujący, lecz w ciągu ostatnich 
at udało mu się dokonać szeregu pożytecz- 
Rych a interesujących pod względem technicz- 

Rym prac. 

Na specjalne pod tym względem wyróż- 

Nienie zasługują prace ratownicze. wykonane 


Początkowe stadjum zatopionego statku 
s/s Otto Muller 
Kierownictwo Wydziału Holowniczo-Rato- 
wniczego S. A. „Żegluga Polska“, widząc bar- 
dzo groźną sytuację statku i nie posiadając 
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dostatecznej ilości odpowiednich środków ra- 
towniczych do tak poważnej pracy, zmuszone 
było wziąć do pomocy dalsze holowniki 
ratownicze z Gdańska. 

W międzyczasie, wypompowując całą siłą 
masę przybywającej wciąż wody z kadłuba. 
przystąpiono jednocześnie do wzmacniania 
wodoszczelnej grodzi pomiędzy zalanemi już, 
a pustemi jeszcze pomieszczeniami na statku. 
W tym czasie nadeszły wezwane trzy holowni- 
ki ratownicze z Gdańska, które użyto natych- 
miast do wspólnego wypompowywania wody, 
chroniąc w ten sposób statek od całkowitego 
zatonięcia. Całkowite kierownictwo prac po- 
zostawało nadal w rękach S. A. „Żegluga 
Polska“. 

Tegoż dnia nad ranem, po dokładnem zor- 
jentowaniu się w sytuacji, jasnem się stało, 
że do całkowitego uratowania statku, wobec 
bardzo zmiennej w tym okresie roku i przez 
to niepewnej pogody, nieodzowne są specjalne 
lichtugi ratownicze, do podnoszenia zatopio- 
mych statków. Lichtugi takie, poza Anglją, 
znajdują się jedynie w Hamburgu, dokąd też 
telefonicznie natychmiast się zwrócono. 

W tym samym czasie przewieziono całą 
załogę uszkodzonego statku na ląd, poczem 
pracę ratowniczą wzmożono do maximum, 
uzyskując wydajność wypompowywanej wo- 
dy w iłości przeszło 3.000 ton na godzinę, po 
jakimś czasie tej pracy zauważono spadek 
wody w kadłubie, przystąpiono więc, przy po- 
mocy pracy nurków, do uszczelnienia wszyst- 
kich otworów. jakoteż samej grodzi wodo- 
szczelnej pomiędzy drugą ładownią, a luką 
bunkrową, uzyskując w ten sposób odgrani- 
czenie całkowicie zalanych pomieszczeń od 
kotłowni i maszynowni. 

Kontynuując pracę pompowania nadal, 
zdołano do dnia 24. XII. 35 r. wieczorem wy- 
pompować zupełnie ładownię bunkrową. ko- 
tłownię i maszynownię, dzięki czemu rufowa 
część kadłuba statku wvnurzyła się z wody 
przeszło 2 metry. W tymże samym czasie, przy 


Zjednoczona praca sprowadzonych z Hamburga 
lichtug i holowników 
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pomocy nurków i holowników, zdołano prze- 
ciągnąć kilka lin stalowych pod dziobem 
i przednią częścią statku, ułatwiając tem sa- 
mem pracę oczekiwanym z Hamburga lich- 
tugom. 


Niestety jednak silne wiatry i wzburzone 
morze w dniu 25. XLI. 35 r. zniweczyły prawie 
całkowicie dotychczasowe wysiłki i prace. — 
Uporczywe i silne fale zniszczyły wykonane 
przez nurków uszczelnienia i zalały powtórnie 
wszystkie pomieszczenia, opróżnione już z wo- 
dy. Wzmagające się wciąż wiatr i fala zmu- 
siły prawie wszystkie holowniki do odstąpienia 
od wraka. Pozostawiono przeto tylko jeden 
holownik ratowniczy „Ursus“ w pobliżu wra- 
ka, decydując się pozatem nie przerywać akcji 
pompowania przez pozostawienie na pokła- 
dzie wraka 2 ruchomych pomp motorowych, 
wziętych z holowników, z potrzebną obsługą 
w ilości pięciu ludzi. Ludzie ci pracowali 
w ciągu 122 doby w bardzo niebezpiecznych 
warunkach i dzięki temu jedynie udało nam 
się powtórnie uchronić statek od całkowitego 
zatonięcia. 


Dnia 26. XII. 55 r. rano nadeszły obie 
lichtugi z Hamburga, przyholowane przez 
holownik „Seeteufel“ na skutek jednak wciąż 
panującego silnego wzburzenia morza, niemoż- 
liwem było przystąpić do dalszej akcji ratow- 
niczej przy pomocy lichtug. Rozpoczęto ją 
dopiero rano w dniu 27. XII. 35 r. 


Praca lichtug polegała na ustawieniu ich 
po obu burtach wraka, na przeciągnięciu przez 
nurków pod kadłubem całego szeregu specjal- 
nych lin stalowych i umocowaniu tychże na 
pokładach lichtug, poczem obie lichtugi zato- 
picno do wysokości pokładów w wodzie, skró- 
cono odpowiednio podłożone liny i, wypompo- 
wując stopniowo wodę z samych lichtug, uno- 
szono statek w górę. Kontynuowano przy tem 
wypompowywanie wody z kadłuba wszyst- 
kiemi jednocześnie pompami holowników ra- 
towniczych. 


SER 


Wymienione powyżej prace wykonywano 


(w bardzo trudnych warunkach, powodowa- 
| nych stałą zmiennością pogody w okresie od 
| 27. XII. 35 r. do 2. |. 36 r., pracując cały czas 
| bez przerwy. 


| 
| 
| 


Nie od rzeczy będzie nadmienić, iż w tym 
właśnie okresie czasu Wydział Holowniczo-Ra- 
towniczy S. A. „Żegluga Polska”, nie przery- 
wając akcji ratowniczej „Otto Alfred Müller“, 
wykonał ratownictwo statku „Kastelholm* 
o tonażu circa 6.000 ton brutto, który w dniu 
30. XII. 35 r. wieczorem osiadł na mieliźnie 
w pobliżu Orłowa. 


W dniu 2. I. 36 r. po wzniesieniu dziobo- 
wej części „Otto Alfred Muller” na mniej wię- 
cej dwa metry od dna, przeholowano go wraz 


z lichiugami na spokojną i płytszą wodę 
|w okolicy Brzeźna (Brósen), gdzie powtórzono 
| silkakrotnie pracę zatapiania lichtug i skra- 
|sania podłożonych lin, na skutek czego cała 
| dziobowa część statku wynurzyła się z wo- 
dy, umożliwiając załałanie dziury odpo- 
| wiednim plastrem, po czem już prędko 


'wypompowano wszystką wodę z obu przed- 
‚aich ładowni i w dniu 


Holowanie uratowanego statku na płytkie wody 
pod rzeźnem (Brózen) 


4 stycznia 1936 r. 
wieczorem odprowadzono całkowicie uratowa- 
ny statek „Otto Alfred Miller” do portu 
w Gdańsku i umieszezono go w doku. 
Reasumując powyższe, stwierdzić należy, 


zyj iż Wydział Holowniczo-Ratowniczy S. A. „Że- 
ze 
gy 


gluga Polska” przez wykonanie swych prac 


— przy „Otto Alfred Müller“ i „Kastelholm* 


E w 


bardzo ciężkich i niebezpiecznych warun- 
kach, wykazał dużą sprężystość, jakoteż całko- 
wite opanowanie powierzonych mu obowiąz- 
ków. 


POSIEDZENIE IZBOWEJ KOMISJI 
PODATKOWEJ. 


W dniu 21 stycznia 1936 r. odbyło się po- 
siedzenie Komisji Podatkowej naszej Izby, po- 
święcone sprawom organizacyjnym Komisji, 
oraz omówieniu aktualnych zagadnień z dzie- 
dziny podatkowej, m. in. w związku z najnow- 
szemi zarządzeniami Rządu. 

Na wstępie Komisja dokonała wyboru 
przewodniczącego. Na miejsce dotychczaso- 
wego przewodniczącego b. wiceprezesa lzby, 
posła Tadeusza Marchlewskiego, który, jak 
wiadomo, z mandatu radcy i wiceprezesa lzby 
zrezygnował, jednogłośnie powołany został 
p. Radca Adam Korzeniewski z Grudziądza, 
będący dotąd pierwszym zastępcą przewodni- 
czącego; jego miejsce zajął p. Radca Alojzy 
Melerski z Torunia, drugi wiceprzewodniczą- 
cy, zaś na to ostatnie stanowisko powołany 
został p. Radca Józef Mazur z Grudziądza. 

Przystępując do właściwych obrad, komi- 
sja wysłuchała sprawozdania st. referenta Izby 
p. Michała Korytowskiego o pracach Między- 
izbowej Komisji Skarbowej, która w sprawo- 
zdawczym okresie odbyła 5 posiedzeń. 

Dalej omówione zostało zagadnienie re- 
formy świadectw przemysłowych dla przemy- 
słu młynarskiego. dyskusji, jaka na ten 
temat się wywiązała, podkreślona została zna- 
czna rozpiętość w opłacie za świadectwa prze- 
mysłowe poszczególnych kategoryj. Wobec 
tego Komisja uchwaliła wniosek. aby domagać 


się zróżniczkowania opłaty za świadectwa 
przemysłowe Il-ej kategorji dla przemysłu 
młynarskiego, przez wprowadzenie w nich po- 
działu na dwie klasy: pierwszą opłacającą do- 
tychczasową stawkę, obowiązującą dla tych 
świadectw i drugą — opłacającą stawkę odpo- 
wiednio zniżoną. 

Komisja następnie zaznajomiła się z teza- 
mi referatów w dziedzinie podatkowej, przed- 
kładanemi przez poszczególne Izby na Kon- 
gres Izb Przemysłowo-Handlowych, który od- 
będzie się w marcu rb. Postanowiono, że człon- 
kowie Komisji sformułują stanowisko swe do 
tych tez na piśmie i ewentualnie wezmą udział 
w dyskusji nad niemi podczas Kongresu. 

Wreszcie Komisja przedyskutowała zaga- 
dnienie ustalenia pojęcia „partji* towarów 
w zrozumieniu postanowień ustawy o pań- 
stwowym podatku przemysłowym. W wyniku 
dyskusji Komisja doszła do wniosku, że pojęcie 
„partji” nie da się ustalić jednolicie dla wszy- 
stkich towarów, lecz że należy sprawę tę trak- 
tować indywidualnie od wypadku do wypad- 
ku. w zależności od gatunku towaru. 


ZEBRANIE TYMCZASOWEJ RADY POR- 

TOWEJ. 

Dnia 22 stycznia br. odbyło się w Urzędzie 
Morskim zebranie Pymcz. Rady Portowej przy 
udziale Dyrektora Departamentu Morskiego 
p. L. Możdżeńskiego i pod przewodnictwem 
Dyrektora Urzędu Morskiego p. inż. St. Łę- 
gowskiego. 
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-Na zebraniu tem omawiano sprawy ustro- 
jowe portu, sprawę możliwości budowy i eks- 
ploatacji kanału przemysłowego sprawę inwe- 
stycyj miejskich niezbędnych dla portu, zwła- 
szcza w zakresie służby sanitarnej oraz spra- 
wy bieżące. 


ZEBRANIE KOMISJI CELNEJ TYMCZASO- 

WEJ RADY PORTOWEJ. 

Dnia 25 i 24 bm. odbyły się zebrania Ko- 
misji Celnej Tymczasowej Rady Portowej w 
Urzędzie Morskim pod przewodnictwem za- 
stępcy dyrektora Departamentu Cel p. inż. 
Rafała Kurnatowskiego. Na zebraniach tych 
rozpatrywano projekt regulaminu dla pu- 
blicznych składów celnych w Gdyni. 


DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY 

HANDLOWEJ W GRUDNIU. 

Statki polskich towarzystw żeglugowych 
przewiozły ogółem w grudniu 112.049,5 t. to- 
warów, wobec 83.498,5 ton przewiezionych w 
grudniu 1934 roku. Ten znaczny wzrost prze- 
wozów względem odpowiedniego miesiąca po- 
przedniego roku rozłożył się dość równomier- 
nie na wzrost przewozów eksportowych i im- 
portowych. Wywieziono w grudniu ub. r. 
85.259,5 ton towarów wobec 67.026,5 t. w gru- 
dniu 1934 r., przywieziono 26.622 ton wobec 
16.218 t. przywozu w grudniu poprzedniego 
roku. jak widać procentowy wzrost przywo- 
zu nawet jest nieco większy niż wywozu. 
i przypisać ten wzrost należy wyłącznie tram- 
pom Żeglugi Polskiej, gdyż pozostałe towarzy- 
stwa przywozu nie zwiększyły, linje zaś regu- 
łarne Żeglugi Polskiej zwiększyły przywóz 
bardzo nieznacznie. 

Przewozy międzyportowe zagraniczne 
i tranzyt zmniejszyły się znacznie: z 254 ton 
w grudniu 1934 na 168 ton w grudniu ub. roku. 

Z poszczególnych towarzystw na żeglugę 
Polską przypadło największe nasilenie prze- 
wozów względem okresu miesięcznego z przed 
roku: przewiozła ona 65.275 t. towarów wobec 
39,323 t. w grudniu 1934 r., w tem w wywo- 
zie 41.070 t. (XII. 34: 26.698 ton), w przywozie 
24.037 ton (XII. 34: 12.37f ton). w tranzycie 
168 t. (XII. 34: 254 t.) 

Linje regularne Żeglugi Polskiej okazały 
poważny wzrost ruchu wywozowego: 12.770 t. 
wobec 8.130 t. w grudniu 1954, przywieziono 
10.770 t. wobec 10.135 t. w grudniu 1934 r., w 
tranzycie przewieziono 168 t. (254 t.) 

Przez Gdynię przeszło w grudniu 16.085 t. 
ładunków Żeglugi Polskiej, w tem 6.120 t. eks- 
portowych i 9.965 t. importowych, przez 
Gdańsk 7.455 ton, w tem 6.650 t. ładunków 
eksportowych i 805 t. importowych. 

Więcej aniżeli jakakolwiek inna linja Że- 
gluga Polska koncentruje swe importy na 
Gdyni, dzieląc eksport dość równomiernie po- 
między Gdynię i Gdańsk: takie nastawienie 
odpowiada niewątpliwie ogólnej tendencji 
pracy obu portów. 
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Przewozy trampów Żeglugi Polskiej wy- 
różniły się w grudniu obfitością i rozmaitością 
ładunków: przewiozły one w eksporcie 28.300 
ton (XII. 34: 18.568 1.). w tem 21.030 t. węgla, 
2.652 t. żelaza. 2.550 t. siarczanu amonu. 
1.543 t. drzewa, koksu 510 ton, drobnicy 15 t.; 
w imporcie 13.267 ton (XII. 34: 2.236 t.), w tem 
11.080 t. rudy i 2.187 t. pomarańcz. 

Statki Polsko - Brytyjskiego Towarzy- 
stwa Okrętowego przewiozły w grudniu ub. r. 
6.105 t. towarów wobec 7.008 t. w grudniu po- 
przedniego roku. pozatem wywieziono 56 koni. 
Spadek przewozów objął wyłącznie przywóz, 
podczas gdy w przywozie zaznaczyła się na- 
wet lekka zwyżka przewiezionej ilości, jak to 
widać niżej: wywóz w grudniu 1933: 3.900 ton 
(XU 5475.701 ©). przywóz 22Wt. (XU. 38: 
FN i) 

Pomiędzy Gdynię i Gdańsk ładunki po- 
dzieliły się tak: przez Gdynię 4.000 ton 
(1934: 4.338 t.), w tem w eksporcie 2.048 t.) 
(1934: 2.279 t.), w imporcie 1.952 t. (1934: 
2.059 t.), przez Gdańsk natomiast 2.105 t. 
(1954: 2.670 t.), w tem w eksporcie 1.852 t. 
(1934: 1.492 t.), w imporcie 253 t. (1934: 1.178 t.) 
Z powyższego wynika, że w Gdańsku spadł 
import na statkach towarzystwa i wzrósł eks- 
port, choć nie w tym stopniu; w Gdyni nastą- 


pił odwrotnie lekki spadek eksportu i nie- 
znaczny wzrost importu. 
Podział ładunków pomiędzy Londyn 


i Hull: odpowiednio 2.559 ton i 3.546 t., z cze- 
go widać, że wymiana towarowa z Hull w po- 
równaniu z wymianą z Londynem się zwięk- 
sza. Wywieziono do Hull 2.222 t. towarów, w 
tem 1.362 t. z Gdańska i 860 t. z Gdyni. Przy- 
wieziono z Hull 1.206 t. do Gdyni i 118 t. do 
Gdańska. Do Londynu wywieziono 1.678 t. 
towarów w tem z Gdyni 1.188 t. i z Gdańska 
490 t.; przywieziono z Londynu 881 t. towa- 
rów, w tem do Gdyni 746 t. i do Gdańska 
135 t. 

Gdynia — Ameryka, Linje Zeglugowe 
(Pol. Transatlantyckie Tow. Okrętowe) wyko- 
nało 2 podróże z N. Yorku i z powrotem w 
grudniu ub. roku wobec zaledwie jednej 
podróży w grudniu 1934 r. Liczby wobec tego 
są w ostatnim grudniu niewspółmiernie więk- 
sze: przewieziono 417 pasażerów, w tem 241 
z Ameryki i 176 do Ameryki, wobec 176 pa- 
sażerów z Ameryki w grudniu 1934 r. Towa- 
ru przewieziono 1.635 t., w tem 1.255 w eks- 
porcie i 580 w imporcie, wobec 617 t. towarów 
importowych w grudniu poprzedniego roku. 

Statki Polskarobu miały również wyniki 
pomyślniejsze niż w roku poprzednim: prze- 
wieziono 39.034,5 t. węgla „wyłącznie w eks- 
porcie, wobec 36.557,5 t. w grudniu 1934 r., w 
tem do Szwecji 26.638 t. (21.853,5 t.) i 12.396,5 
ton do Norwegji (14.704 t.) Odbyto podróży 
14 (13), odwiedzając porty: 2-krotnie Oxeló- 
sund, Stockholm, Gefle i Göteborg. oraz po 
1 razie: Tofte, Helsingborg, Slite, Oslo. Hauge- 
sund i Stavanger. 


PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO- 
WYCH W PORCIE W GRUDNIU 1935. 


W grudniu 1935 roku urządzenia przeła- 
dunkowe w porcie przepracowały godzin 15020 
min. 55 z zużyciem prądu 119.375 kWh i prze- 
ładowały 236.638 t. towarów masowych i drob- 
nicowych, z czego przypada na poszczególne 
grupy dźwigów: 


Godz. Ilość Ilość proc. 

Dźwigi pracy przeł. zuż pray zatrud 
netto ton du kWh neltu 

1. 5 mostowe 618.45 58.162 21.459 105,0 
2. 1 taśmowiec 105,05 20.118 6.500 515 
5. I zasobnik 375,40 22.058 2.801 187,0 
4. 6 do rudy i złomu 5.230,55 55.652 51.482 268.0 
5. 24 bramowe 7.028,55 81.054 10.570 146.5 
6. 14 pólportalowe 5.755,55 41.701 25.295 155.0 


Procentowe wykorzystanie urządzeń prze- 
ładunkowych wynosi za miesiąc sprawozdaw- 
czy 153,8%, w roku 1934 — 99.7%, przyrost 
więc wynosi zatem 54,1%. 


PRZYWÓZ BAWEŁNY DO GDYNI 

W GRUDNIU. 

W ciągu grudnia do portu gdyńskiego 
przywieziono 12.683,5 ton bawełny, w tej ilo- 
ści 11.070 ton bawełny amerykańskiej, 992,3 
ton bawełny egipskiej i 621,1 ton bawełny 
egzotycznej. Na ogólną ilość bawełny amery- 
kańskiej statkami linij bezpośrednich z Gulfu 
przywieziono 9.371,9 ton, zaś z przeładunkiem 


w portach europejskich 1.698 ton, z tego prze- 
ladowano w Bremie 1.645 ton i w Rotterda- 
mie 55 ton. Bawełna egipska w ilości 909,3 ton 
przywieziona została do Gdyni statkami linij 
bezpośrednich i w ilości 82,9 ton z przeładun- 
kiem w porcie angielskim Hull. Wreszcie cała 
ilość bawełny egzotycznej w wyżej wskaza- 
nej ilości 621,1 ton przywieziona została z 
przeładunkiem w portach zachodnio - euro- 
pejskich. Zwrócić przytem należy uwagę na 
fakt, że o ile bawełna amerykańska w znacz- 
nej ilości miała za port przeładunkowy jedy- 
nie Bremę, o tyle dla bawełny egzotycznej 
weszły w rachubę 4 porty przeładunkowe, a 
mianowicie pierwsze miejsce zajęła Antwer- 
pja z przeładunkiem 341 ton, drugie Rotter- 
dam z 137,6 ton, trzecie Brema — 95,1 ton 
i czwarte Hamburg 46 ton. 


ANKIETA GŁÓWNEGO URZĘDU STATY- 
STYCZNEGO. 


lzba Przemysłowo - Handlowa w Gdyni 
zwraca się do firm przemysłowych swego okrę- 
gu z uprzejmą prośbą o udzielenie Głównemu 
Urzędowi Statystycznemu danych, w związku 
z rozpisaną przez Urząd ten ankietą o produk- 
cji, zbycie i zatrudnieniu za r. 1935. Izba upra- 
sza o dokładne wypełnienie otrzymanych kwe- 
stjonarjuszy i przestrzeganie terminu zwrotu 
ich, który wyznaczono na dzień 31 stycznia br. 


Z PORTU GDANSKIEGO 


PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 
GDAŃSKIM W GRUDNIU I W CAŁYM 
ROKU 1935. 


Ogólny przeładunek towarów w porcie 
gdańskim wyniósł w grudniu 386.035 ton, z 
czego na przywóz przypadło 69.539 ton i na 
wywóz 316.496 ton. W porównaniu do ogólne- 
go przeładunku towarów w grudniu roku 
1954, który wyniósł 513.427,5 ton, wypada za- 
notować spadek ogólny w wysokości 127.392,5 
ton. Spadek ten jest wynikiem jedynie obni- 
żenia się ilości towarów wywożonych. który 
w porównaniu do grudnia roku poprzedniego 
spadł o 141.624 ton, przywóz natomiast wzrósł 
o 14.,231,5 ton. 

Jeśli chodzi o zmiany jakie zaszły w prze- 
ladunku poszczególnych towarów w grudniu 
w porównaniu z tym samym miesiącem roku 
poprzedniego, to zanotować należy (w nawia- 
sach liczby odnoszą się do grudnia 1934 r.) 
w przywozie wzrost wykazały: rudy 40.444.,3 
ton (18.739,3 ton), kakao 143,6 ton (67.4 ton). 
tłuszcze zwierzęce — 1.277,3 ton (1.001.4 ton, 
złom — 81,8 ton (0), żelazo i stal — 2.400,3 ton 
(1.596,6); spadek natomiast wykazały: nasio- 
na 982,8 ton (1.1001 ton), kawa — 216,6 ton 
(226,3 ton). śledzie solone — 4.335.9 ton 


(11.086,4 ton), fosforyty — 1.605,1 ton (7.147,7 
ton), wełna — 0 (7,8 ton), przędza wełny 5,4 
ton (31,4 ton), przędza bawełny — 49,3 ton 
(396 ton), szmaty — 0 (98.2 ton) i żelazo su- 
rowe 13,9 ton (75,1 ton). 

Z liczb powyższych wynika, że wzrost 
przywozu przypisać należy głównie wzmożo- 
nym dowozom rudy, natomiast spadek przy- 
wozu dotknął cały szereg towarów w pierw- 
szym zaś rzędzie śledzi i fosforytów. 


W wywozie zaszły zmiany następujące: 
wzrost dał się zauważyć przy pszenicy — 
2.754,7 ton (305 ton), roślinach strączkowych 
— 6.332,1 ton (2.416,3 ton), mące — 15.159,53. 
ion (2.409,7 ton), bekonach 110,9 ton (75 ton), 
parafinie — 1.238,1 ton (1.101,9 ton) i maku- 
chach —- 3.154,1 ton (2.780 ton). Zmniejszenie 
wywozu nastąpiło w następujących kategor- 
jach towarów: żyto 8.945,8 ton (49.112.1 ton), 
jęczmień — 28.887,9 ton (37.003,3 ton), węgiel 
— 157.895.8 ton (260.956,7 ton), oleje do try- 
bów — 437,2 ton (570,1 ton), smary — 57 ton 
(6.581,7 ton), drzewo tarte —  38.041,2 ton 
(44.727,8 ton) i cynk — 318,1 ton (513,4 ton). 


Co się tyczy ogólnych wyników roczne- 
go przeładunku towarów w porcie gdańskim. 
to wyraził się on w liczbie 5.093.014.4 ton. co 
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w. porównaniu do roku poprzedniego stanowi 
spadek o 1.275.929,2 ton. Spadek jest całkowi- 
cie wynikiem obniżenia wywozu, który się 
zmniejszył o 1.398.634,3 ton, zmniejszenie to 
przypada głównie na węgiel, którego załado- 
wano w porcie gdańskim o około 1 milj. ton 
mniej niż w roku poprzednim oraz na drzewo. 
kiórego wywieziono o blisko 200 tys. ton 
mniej, wreszcie na zboże wszelkiego gatunku. 
Natomiast przywóz towarów w roku 1935 w 


porównaniu do roku 1954 wzrósl o 122.705,1 
ton. 

Szczegółowe zestawienie liczb dotyczą- 
cych rocznego przeładunku towarów w por- 
cie gdańskim nie zostało jeszcze całkowicie 
wykończone, co uniemożliwia przeprowadze- 
nie już teraz pełnej analizy porównawczej, 
w stosunku do roku poprzedniego, jak rów- 
nież tej samej analizy w porównaniu do 
obrotów Gdyni. 


<= 


NOWA LINJA REGULARNA GDYNIA — 
AMERYKA POŁUDN. 


Dnia 28 lutego br. nastąpi oficjalne otwar- 
cie nowej polskiej pasażersko-towarowej linji 
żeglugowej Gdynia — Ameryka Południowa. 

W dniu tym wyruszy w pierwszą podróż 
na tej linji s/s Pułaski, którego przebudowa. 
dokonywująca się w stoczni duńskiej Nakskov, 
jest już na ukończeniu. Pełnej modernizacji 
uległy pomieszczenia pasażerskie. Wprowadzo- 
no sztuczną wentylację. powiększono liczbę 
pryszniców i wanien, przeprowadzono ogólny 
remont. Statek został poza tem wyposażony 
w chłodnię do przewozu łatwo-psujących się 
towarów. 

Trasa „Pułaskiego“, wynosząca 20 tys. km. 
jest następująca: Gdynia — Rio de Janeiro — 
Santos — Sao Paulo — Montevideo — Buenos 
Aires. 


ZAMIANA STATKU NA LINJI GDYNIA/ 

GDAŃSK — KOPENHAGA. 

Na linji Gdynia/|Gdańsk — Kopenhaga 
utrzymywanej z odjazdami raz w tygodniu 
w obie strony przez „Det Forenede Dampskibs- 
selskab” w Kopenhadze nastąpiło wycofanie 
z ruchu parowca „jJ. C. Jacobsen“ i wprowa- 
dzenie na stałe na linje parowca , Sleipner”. 
Statek ten dotąd kursował na linji Kopenha- 
ga — wyspy Faeroe, posiada komfortowe urzą- 
dzenia dla 22 pasażerów 1-ej klasy i 24 pasa- 
żerów drugiej klasy. Słatek ma nośność około 
1.300 t. DW. 


SZWEDZKA MARYNARKA HANDLOWA 

W R. 1935. 

Według danych Norske Veritas marynarka 
szwedzka w roku 1935 zmniejszyła się o 37 stat- 
ków i 40.900 t. rej. brutto. Ciekawe jest, że 
flota motorowych statków znacznie się zwięk- 
szyła w tym roku: o 8 statków z 24.300 tł. r. 
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brutto, natomiast flota parowców zmniejszyła 
się o 44 statki z 65.000 t. r. br. 

Na i-go stycznia 1936 r. tonaź szwedzki 
liczył 1.526.800 ton r. brutto pojemności okrę- 
towej. 


Jednocześnie bardzo pomyślnie rozwijało 
się budownictwo okrętowe na stoczniach Szwe- 
cji. Z końcem roku znajdował się na stocz- 
niach tych w budowie tonaż nowych okrętów 
o ogólnej pojemności 197.630 ton. 


OPANOWANIE PRZEWOZÓW PRZEZ FLO- 
TĘ SOWIECKĄ. 


Jak wiadomo, w ostatnim roku uwydatni- 
la się szczególnie silnie tendencja Związku 
Sowieckiego do uniezależnienia się w przewo- 
zach morskich z- i do- portów  sowiec- 
kich, od pośrednictwa obcych statków handlo- 
wych. Zadanie to nie przedstawia się nie- 
wykonalnem, ze względu na specjalny cha- 
rakter eksportu sowieckiego (surowce, w pier- 
wszym rzędzie drzewo). Liczne zakupy tonażu 
zagranicą, najwięcej w Holandji, oraz w 
mniejszym stopniu własne budownictwo okrę- 
towe przyczyniły się do podniesienia udziału 
bandery sowieckiej w obrotach własnych por- 
tów do 40%. 


W liczbach bezwzględnych przedstawia 
się to cyfrą 5.000.000 ton, wobec tego, że cały 
obrót Związku Sowieckiego przez 'porty mor- 
skie z zagranicą jest niewielki — nieco ponad 
12.000.000 ton. 


Sowieckie statki również trudniły się 
przewozem towarów między portami zagra- 
nicznemi: sprawami temi trudnił się Sow- 
fracht (Sowiecka Frachtowa Agencja), które- 
go zadaniem jest dostarczanie statkom sowiec- 
kim frachtów pomiędzy portami zagranicz- 
nemi. 


„QUEEN MARY* SZACHUJE DOTYCH- 
CZASOWE CENY PRZEJAZDU PRZEZ 
PÓŁNOCNY ATLANTYK. 


Cunard - White Star Line zawiadomiła 
agentury sprzedaży biletów o minimalnych 
siawkach dla budującej się „Queen Mary“, 
które odpowiadają stawkom statku kabino- 
wego, czyli Ł 52 10 s. poza sezonem i L 55 5 s. 
latem. Konferencja Pasażerska Północnego 
Atlantyku zaprotestowała przeciwko tym ce- 
nom, wobec czego Cunard - White Star Line 
zapowiedziała swój zamiar wystąpienia z kon- 
terencji. Pierwszy odjazd „Queen Mary” na- 
stąpi 27 maja. to też powyższe pociągnięcia ze 
strony linji i konferencji mają raczej znacze- 
nie taktyczne, aniżeli realne: wykonywane są 
one jednakże na tle tendencji zniżkowej dla 
stawek za przewóz pasażerów poprzez pół- 
nocny Atlantyk i są jakby zapowiedzią ogól- 
nych zniżek, pod presją zniżki cen biletów 
najdroższego statku. 


Na razie już 28-go stycznia odbędzie się 
w Londynie posiedzenie Atlantyckiej Konfe- 
rencji, które prawdopodobnie orzeknie nie- 
przychylnie dla właścicielki „Queen Mary“. 
Wnioskować o tem można z następującego 
oświadczenia p. S. J. Jacksona, wice-prezesa 
United States Lines: 

„Linje naogół odczuwają, że są głębokie 
podstawy. ażeby wątpić, czy zgodne jest z du- 
chem konferencji przyznanie szczebla statku 
kabinowego dla statku zbudowanego jako de 
łuxe firt class liner, second to none, który jest 
trzykroć większy od wielkich statków i wresz- 
cie o sześć węzłów szybszy od najszybszych 
statków, które dotąd były traktowane jako 
statki kabinowe. Niemniej jednak niema prze- 
pisu, któryby zabronił armatorowi decyzji w 
sprawach dotyczących eksploatacji własnego 
statku“. 


Holland America Lijn, nie czekając na 
wynik posiedzenia już przemianowała od 16. I. 
swoje pierwsze klasy na klasy kabinowe. Po- 
stąpiły tak również inne towarzystwa, co nie 
przesądza sprawv „Queen Mary”, która 
wszak będzie statkiem luksusowym, o rekor- 
dowej wielkości i szybkości i w razie pozosta- 
nia jej armatorów w konferencji prawdopo- 
dobnie nie zostanie uznana za cabin-ship. 


ANIU BUDOWANY ZA PARTJĘ TYTO- 


Koninklyke Paketvaart Maatschappy w 
Amsterdamie ma poważny udział w Deli 
Company, do której należą zbiory tyto- 
niu z Sumatry. Holenderskie zbiory tytoniu na 
Sumatrze zagrożone są ostatnio przez zmniej- 
szenie zapotrzebowania ze strony głównych 
ich nabywców, do których między innemi za- 
liczają się Niemcy, biorące normalnie połowę 
zbiorów tej wyspy, wartości około 40 milj. 
marek. Ustalenie kwot importowych i inne za- 
rządzenia restrykcyjne doprowadziły odbiór 
do zaledwie 20,5 milj. marek. 

Koszt budowy nowego 12.000-tonowca dla 
wspomnianego towarzystwa żeglugowego wy- 
nosi 3 miljony florenów, więc zamówienie na 
statek — to tylko cząstka dla wyrównania 
bolesnej różnicy, o ile za cenę budowy statku 
w Niemczech można zwiększyć dostawę im 
dla przemysłu cygarowego sumatrzańskiego 
tytoniu. Pozostaje zaspokoić protesty odczu- 
wającego brak zamówień holenderskiego bu- 
downietwa okrętowego. Na szczęście towarzy- 
stwo potrzebuje aż trzech nowych okrętów 
i za cenę oddania dwóch z nich stoczniom ho- 
lenderskim uzyskuje zezwolenie na zamówie- 
nie trzeciego u Bloma i Vossa w Hamburgu. 
Będą to motorowce 16-węzlowe, z urządzenia- 
mi dła 80 pasażerów pierwszej klasy i 90 
miejsc w chińskiej klasie kabinowej. Słowem 
wygląda, jak gdyby wszyscy udziałowcy 
tranzakcji byli zadowoleni, a przedewszyst- 
kiem towarzystwo żeglugowe, które odna- 
wia swą flotę, potrzebując tylko 23 kosztów 
tego odnowienia płacić w gotówce i wzmacnia- 
jąc swą pozycję. jako udziałowiec plantacyj 
tytoniu. 


STATEK ZA ALUMINIUM. 


Konstruktor ostatnich yachtów - obreń- 
ców puharu amerykańskiego p. St. Burgess 
zaprojektował do następnej obrony tego pu- 
haru statek długości 100 stóp, cały z alumi- 
nium. Statek aluminiowy tej wielkości będzie 
według obliczeń ważyć zaledwie trzecią część 
wagi statku stalowego. Zachodzi jedynie py- 
tanie czy da się należycie uodpornić kadłub 
aluminiowy na działanie wody morskiej. Na 
razie spuszczono na wodę część centralną 
przyszłego statku i bedzie sie dokonywało 
seryj doświadczeń w Newport News Va. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


OBRADY POLSKIEJ I NIEMIECKIEJ KO- 
MISYJ RZĄDOWYCH W SPRAWIE 
OBROTU TOWAROWEGO. 


W dniach ostatnich odbyła się w Warsza- 
wie druga wspólna sesja komisyj rządowych 
polskiej i niemieckiej, których zadaniem jest 
stałe kontrolowanie obrotów towarowych mię- 
dzy obu krajami, dokonywanych na podstawie 


umowy gospodarczej z dnia 4 listopada 1935 r. 
oraz nadawanie wymianie handlowej właści- 
wego biegu. 

W wyniku 6-dniowych obrad. prowadzo- 
nych w atmosferze życzliwej współpracy i ko- 
ordynacji wzajemnych wysiłków, mających na 
celu prawidłowe i korzystne dla interesów obu 
stron regulowanie wywozu i przywozu, zgod- 
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nie z postanowieniami umowy, osiągnięto prze- 
dewszystkiem porozumienie w sprawie ustale- 
nia obustronnego planu importowo - eksporto- 
wego na miesiąc luty 1936 r. Z uwagi na to, 
że sezonowe natężenie wywozu niektórych 
polskich artykułów rolnych było w ub. miesią- 
cach znaczne, import zaś niemiecki do Polski 
i W. M. Gdańska (który, jak wiadomo, uczest- 
niczy w umowie listopadowej) nie osiągnął do- 
tychczas ustalonej pierwotnie wysokości — ko- 
misje rządowe postanowiły znacznie obniżyć 
„plafon“ eksportowy polski na luty. Okazało 
się bowiem wyraźnie, iż możliwość rozwoju 
wzajemnego wywozu i przywozu są ze sobą 
ściśle powiązane. Niedostateczny rozwój eks- 
portu niemieckiego do Polski musi zatem z ko- 
nieczności pociągnąć za sobą-pewne zahamo- 
wanie wywozu polskiego do Niemiec. Szcze- 
gólnie silne ograniczenie eksportu polskiego 
w lutym ma na celu zapewnienie sprawnego 
działania układu rozrachunkowego i temsa- 
mem niezwłocznego otrzymywania przez eks- 
porterów ich należności, a zwłaszcza całkowite 
uniemożliwienie powstawania jakichkolwiek 
nowych „zamrożeń“ z tytułu eksportu polskie- 
go do Niemiec. Ponadto w celu uniknięcia na 
przyszłość dalszego poważnego ograniczenia 
ilościowego naszego wywozu do Rzeszy i spra- 
wnego regulowania wzajemnych obrotów to- 
warowych, obydwie komisje rządowe porozu- 
miały się co do środków. prowadzących do 
przewidzianego w umowie listopadowej wzmo- 
żenia wywozu niemieckiego i w konsekwencji 
także do powiększenia eksportu polskiego. 
W związku z tem, komisje rządowe uchwaliły 
wprowadzić dalsze ułatwienia i w obrocie ar- 
tykułami handlu księgarskiego (wymiana wy- 
dawnictw, wypożyczanie książek it. p.). a tak- 
że ustaliły warunki importu do Polski na skła- 
dy konsygnacyjne oraz omówiły szereg kwe- 
styj, związanych z funkcjonowaniem zarówno 
samej umowy gospodarczej, jak i załączonego 
do niej układu rozrachunkowego. 

Pozatem omówiona została przez komisję 
rządową kwestja wierzytelności Polski, po- 
wstałych jeszcze na podstawie układu kompen- 
sacyjnego z dnia 11-go października 1934 r. 
i w rezultacie stworzone zostały możliwości 
„odmrożenia“ znacznej części tych wierzytel- 
ności. 

Wreszcie uzgodniono, że następna sesja ko- 
misyj rządowych odbędzie się w połowie lutego 
w Berlinie. 


PERSPEKTYWY DLA EKSPORTU POL- 
SKIEGO DO EGIPTU. 


Egipt staje się w ostatnich latach dla wy- 
wozu polskiego rynkiem zbytu o wzrastającem 
znaczeniu i wysuwa się pod tym względem na 
jedno z czołowych miejsc wśród krajów kon- 
tynentu afrykańskiego. 

Dla lepszego uwypuklenia tego stanu rze- 
czy, przypomnieć należy, że dość znaczny wy- 
wóz polski do Egiptu w latach przedkryzyso- 
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wych, zbyt jednak jednostronny. bo składają- 
cy się głównie z dwóch pozycyj: cukru i ce- 
mentu, doznał dotkliwego załamania się w la- 
tach 1931 i 1932 skutkiem rozwinięcia się w 
tym czasie egipskiego przem. odnośnych arty- 
kułów. Od tego czasu jednak zaznacza się 
zwrot ku poprawie, słaby jeszcze w roku 1933, 
silniej postępujący w roku następnym i 1935. 
Rynek egipski, wolny od jakichkolwiek ogra- 
niczeń przywozowych i płatniczych i jeden 
z rzadkich pod tym względem wśród piętrzą- 
cych się powszechnie wszelkiego rodzaju za- 
pór wwozowych, zaczyna z natury rzeczy co- 
raz silniej zaprzątać uwagę polskich kół eks- 
portowych, tym razem o szerszym już zasięgu, 
a akcentuje się to w większym stopniu od chwi- 
li, kiedy waluta egipska, ściśle związana z fun- 
tem angielskim, przestała ulegać znaczniej- 
szym wahaniom kursowym i kiedy sprawa 
usprawnienia i połanienia połączeń morskich 
między Polską a krajami Bliskiego Wschodu 
weszła na drogę zdecydowanej poprawy. 

Następujące cyfry ilustrują dobitnie dy- 
namikę zwiększających się obrotów wywozu 
polskiego na rynek egipski w ostatnich trzech 
latach. w okresie pierwszych dziewięciu mie- 
sięcy: 


T—TX. 1933 . zł 1.933.000 

I-1IX. 1934. . zł 2.784.000 

[—IX. 1935 . . zł 3.697.000 
Zestawienie powyższe uwidacznia silne 


tempo wzrostu polskiego wywozu na rynek 
egipski, który w roku bieżącym jest wyższy 
o jedną trzecią w stosunku do roku poprzed- 
niego, zaś dwukrotnie wyższy w stosunku do 
1933 roku. 

Interesującym objawem wywozu polskie- 
go do Egiptu, w przeciwieństwie do stanu z lat 
dawniejszych, jest tendencja jego do różnicz- 
kowania się. Obok ważniejszych dotychczaso- 
wych pozycyj, jak węgiel, dykta, meble gięte, 
naczynia żeliwne, niektóre tkaniny wełniane 
i t. d. pojawiają się na rynku egipskim coraz 
nowe artykuły polskie, które w r. 1934 objęły 
przeszło 40 różnych pozycyj, a do których 
w roku bieżącym doszły dalsze, jak: żelazo 
handlowe, łączniki do rur, wyroby mięsne, wy- 
roby lniane, niektóre tkaniny bawełniane, ko- 
ce wełniane, stożki do kapeluszy, niektóre ar- 
tykuły chemiczne, papier szmerglowy, szcze- 
cina i inne. Wprawdzie niektóre z tych po- 
zycyj nie wyszły jeszcze poza ramy próbnych 
wysiłków, osiągnięte jednak pierwsze wyniki 
pozwalają przypuszczać możliwość ich utrwa- 
lenia się. 

W analizie perspektyw dalszego rozwoju 
polskiej ekspansji handlowej w stosunku do 
Egiptu. szczególną uwagę zwraca na siebie 
przełomowy wprost zwrot konjunkturalny, ja- 
ki dokonywuje się w chwili obecnej na tymże 
rynku. W szczególności dotyczy to dziedziny 
artykułów bawełnianych, stanowiących naj- 
ważniejszą pozycję w przywozie Egiptu. Przez 
obłożenie przez Egipt 40 procentowem cłem 


dodatkowem, ad valorem, najgłówniejszych ar- 
tykułów japońskich (wszystkie artykuły ba- 
wełniane oraz artykuły ze sztucznego jedwa- 
biu) oraz wstrzymanie, w wyniku zastosowa- 
nia sankcyj, dosięgającego dużych sum przy- 
wozu włoskiego, który zresztą już od szeregu 
miesięcy poważnie osłabł, wytwarza się na 
rynku egipskim uprzywilejowana sytuacja 
zbytu dla pozostałych krajów. Dla uprzy- 
tomnienia sobie znaczenia dokonanej zmiany, 
wystarcza wspomnieć, że przywóz do Egiptu 
samych tylko artykułów bawełnianych pocho- 
dzenia japońskiego i włoskiego osiągnął w ro- 
ku 1934 przeszło 2,5 miljona funtów, zaś wraz 
z pozostałemi artykułami, objętemi ogranicze- 
niem przywozowem, blisko 4.5 miljona funtów. 
W zakresie tego importu Egipt poszukuje dzi- 
siaj intensywnie zastępczych źródeł zakupu. 

W nawiązywaniu nowych kontaktów han- 
dlowych egipskie sfery handłowe zwróciły 
uwagę również na Polskę. Zainteresowanie to 
znajduje wyraz w licznych zapytaniach, skie- 
rowanvch obecnie do fabryk polskich. a nawet 
wyjazdach poważnych kupców do Polski, któ- 
re podejmowane są w przeświadczeniu, że pol- 
ski przemysł powinien dziś posiadać możli- 
wości konkurencyjne w nowootworzonych 
warunkach rynkowych. 

Nie ulega zatem wątpliwości, że moment 
dzisiejszy jest wyjątkowym i dlatego winien 
spotkać się on z najleżytem zrozumieniem ze 
strony jaknajliczniejszych polskich kół eks- 
portowych i natychmiastowem  podjeciem 
przez nie aktywnych i realnych wysiłków. 
Niewykorzystanie go grozi zdystansowaniem 
polskiego wywozu przez inne kraje, które pod- 
jęły już wzmożoną akcje o rozszerzenie swych 
pozycyj na rynku egipskim. 

By jednak akcja eksportowa mogła liczyć 
na pelne powodzenie, musi być przedewszyst- 
kiem dobrze zorjentowana w potrzebach rvnku 
które dla wielu artykułów są odmienne niż na 
innych rynkach, ze względu na różnice klima- 
tyczne, specjalne przyzwyczajenia ludności 
it.d. Nie wystarcza tutaj poprzestawanie na 
informacjach przedstawiciela miejscowego i na 
niepewnej często jego pracy, lecz niezbędnem 
test ujęcie kontroli rynku we własne ręce. 
Egipskie firmy agenturowe gromadzą zazwy- 
czaj, w chęci zabezpieczenia się przed ciagłemi 
przesunięciami, zachodzącemi w możliwoś- 
ciach dostaw poszczególnych krajów, możliwie 
liczne przedstawicielstwa, co zawsze wzbudza 
obawę. czy artykułowi polskiemu poświęcana 
jest należyta uwaga i praca. W tych warun- 
kach korespondencyjne iedynie kontakty nie- 
zawsze wystarczają. — Najodpowiedniejszym 
tutaj środkiem zdaje się być stwarzanie włas- 
nych organizacyj eksportowych, rozporządza- 
jących na rynku zbytu swoimi wypróbowany- 
mi ludźmi, czego zachęcające przykłady już 
istnieją. a z braku tychże conajmniej zwiedza- 
nie rynku. osobiście przez dostawcę lub jego 
komiwojażera, celem bezpośredniego zapozna- 


nia się z jego strukturą. Częste były wypadki. 
że jedno odwiedzenie rynku przez dostawcę 
wystarczyło dla wprowadzenia artykułu, cze- 
go kilku zmienianych kolejno agentów miej- 
scowych dokonać nie mogło. Ważnym tu rów- 
nież jest moment psychologiczny. Dostawca, 
z daleka patrzący na rynek, odnosi się często 
już a priori z uprzedzeniem do rynku i do 
otrzymywanych od osób trzecich informacyj 
i o wiele skłonniejszym staje się zazwyczaj do 
większych wysiłków a nawet ofiar po osobi- 
stem sprawdzeniu rynku i poznaniu cdbior- 
ców. Ten osobisty kontakt usunie niewątpliwie 
wiele jeszcze istniejących, nieuzasadnionych 
w dużej części, uprzedzeń względem rynku 
egipskiego, z jakiemi spotkać się można wśród 
dostawców polskich. Tak pojęta akcja ekspor- 
towa może się opłacić, zwłaszcza obecnie, przy- 
czem w rachubę wchodzą, poza rynkiem egip- 
skim, niemniej interesujące rynki ościenne. 
Wyrazem słuszności tego zalecenia jest fakt 
bardzo licznego dzisiaj obsyłania rynku 
egipskiego komiwojażerami przez dostawców 
innych krajów i częstego zakładania przez 
tychże swych własnych agentur sprzedaż- 
nych. 

Poza techniczną stroną organizacji ekspor- 
towej ważnem jest zwrócić uwagę również na 
strukturalne warunki rynku egipskiego. Krzy- 
żująca się na tymże ostra konkurencja licznych 

rajów przyzwyczaiła rynek do bardzo nis- 

iego poziomu cen. W tej sytuacji rynek egip- 
ski stał się mniej wybrednym pod względem 
jakości i poszukuje przedewszystkiem artyku- 
łów tanich. Dotyczy to przedewszystkiem 
dziedziny artykułów włókienniczych, w której 
dotychczasowy, słaby stosunkowo, eksport 
polski, posiadający naogół towar lepszy i droż- 
szy, docierał naogół tylko do odbiorców deta- 
licznych, rzadko natomiast do hurtowników. 

Celem dopełnienia powyższych uwag na- 
leży zaznaczyć. że ogólna sytuacja gospodar- 
cza Egiptu uległa w ostatnich latach znacznej 
poprawie, zaś w chwili obecnej jest szczególnie 
pomyślna. Zrównoważony budżet państwowy 
o wzrastających stale wpływach skarbowych. 
silne nadwyżki w bilansie handlowym, zdro- 
wa waluta oraz obfity zbiór tegoroczny baweł- 
ny, stanowiącej główne źródło bogactwa kra- 
ju, z jaknajlepszemi widokami na jei sprzedaż, 
są czynnikami, które dodatnio wpływają na 
korzystne kształtowanie się siły kupna rynku 
jakoteż na jego zadawalającą dzisiaj wypła- 
calność. 


ZMIANY TARYFY CELNEJ W FINLANDJI 
NA ROK 19%6. 


Fińska Rada Ministrów wprowadziła 

z dniem 1 stycznia b. r. następuiące zmiany 

w fińskiej taryfie celnej w dziedzinie pozy- 

cyj tak zw. „ogwiazdkowanych”, to znaczy 

pozycyj, które Rada Ministrów może zmienić 
bez uprzedniej zgody parlamentu: 
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Nowa Poprzednia 
Nr. poz. Nazwa towaru stawka stawka 
. za i kg w FMK. 

34 Kukurydza niemieloma 0.15 0.20 
49 Otręby wszelkie 0.15 0.30 
70 Makuchy różne 0.20 0.30 
71 b Inna pasza 0.20 0.30 

Obuwie: 
477 inne, osobno niewymienione. 

których waga od pary netto 

wynosi więcej niż 400 gr ró- 

wnież- obuwic z innego ma- 

terjału, niż skóry, osobno 

niewymienione . . . . . . . 38.— 48.— 

Futra, wyprawione, niezszyte: 
484 a zwyczajne owcze, oprócz do 

celów wojskowych „ 100. 100.— 

b inne owcze, jak astrakan, 

„persjan”, oprócz do celów 

wojskowych . 160.— 100.— 
492 Obuwie gumowe: 

a) wysokie . 12.— 20.— 

b) masem» P, 12.— 16.— 


Motory wszelkie: ` 


683 t. wybuchowe .10% ad val. — 
2. inne .10% ad val. — 
727 Zegary: 
Ze złotą kopertą lub z pla- 
(yny in] ©; woz NNE 150.— 
Koperty do zegarów: 
729 Ze złota lub platyny . . 150.— 150.— 
Uwaga Zegary z pozłacaną kopertą 100.— 150.— 
Koperty pozłacane . 100.— 150.— 
744 Kamienie i gliny ziemne. 
Cement wszelki za 100 kg 48.— 12.— 
Uwaga: Za cementy pocho- 
dzące z państw, z któremi 
Finlandja posiada umowę 


handlową, pobiera się tylko 
cło zasadnicze (t. j. 12 Fmk. 
za 100 kg). 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.LE. 
W OKRESIE OD 27 GRUDNIA 1935 R. 
DO 7 STYCZNIA 19% R. 


BELGJA. Ukazały się wyjaśnienia w sprawie ta- 
ryfikacji aparatów do wody selterskiej, pojazdów 
elektrycznych oraz motorów elektrycznych. 


BUŁGARJA. 25 ub. r. ogłoszone zostalo rozporzą- 
dzenie o pakowaniu przędzy skręcanej. 

W myśl obwieszczenia z 27 grudnia ub. r. został 
cofnięty bezełowy wwóz podchlorynu wapnia i pod- 
chlorynu sodu. 


CZECHOSŁOWACJA. 10. bm. wchodzą w życie 
nówe, nieznacznie obniżone, dodatki celne na zboża. 
Cło na masło pozostaje bez zmiany. Tłuszcz korzysta 
do marca br, z cła obniżonego. 

W związku z kopenhaską konwencją o wywozie 
drzewa, został zaszeregowany do systemu pozwolenio- 
wego od 1. I. 1956 wywóz tarcicy iglastej z poz. 154 
de ta. 

Opłata manipulacyjna za pozwolenie wywozu wy- 
nosi S Kc. za 10.000 kg. 


EGIPT. Na określone towary pochodzenia chiń- 
skiego zostało nałożone dodaikowe cło w wysokości 
40% ad val. Towary te są prawie też same, które pod- 
legają dodatkowemu cłu 40% pobieranemu przy ich im- 
porcie z Japonji. 


EKWADOR. Dekret z dnia 1 listopada 1935 r. 
przyznaje szereg ulg celnych i podatkowych dla wwo- 
zu artykułów elektrotechnicznych. Dekret z 21 listo- 
pada 1935 r. zwalnia od cła sublimat siarkowy w pro- 
szku. : 
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19 listopada ub. r. ustalony został podatek od im- 
portowanych wyrobów tytoniowych w podwójnej wy- 
sokości ceny cif towaru. Ustawa z tegoż dnia reguluje 
na nowo sprawy monopolów spirytusowego, tytonio- 
wego, solnego i zapałczanego. 


ESTONJA. Na podstawie porozumienia dodatko- 
wego lotewsko-estońskiego z 20 grudnia ub. r. zostały 
przyznane Łotwie dla szeregu artykułów zniżki celne 
od 50% do 70% w zakresie niezbyt wielkich kontyn- 
gentów celnych. 


FRANCJA. W myśl obwieszczenia z 22 grudnia 
ub. r. cofnięte zostało zamknięcie przywozu niektórych 
ryb słodkowodnych pochodzenia duńskiego. Obwiesz- 
czenie z 24 grudnia ub. r. zawiadamia o cofnięciu zam- 
knięcia przywozu ryb morskich z Hiszpanji. 

Dekret z 27 grudnia ub. r. zmienia przepisy o zna- 
kowaniu artykułów szklanych. 


W ciągu grudnia ub. r. ukazały się okólniki Ge- 
neralnej Dyrekcji Ceł w sprawie taryfikacji i clenia 
smoły stearynowej, motorów gazowych i motorów 
Diesla oraz futer astrachańskich. 


HOLANDJA. 1 stycznia br. weszły w życie ostat- 
nie dotychczas niestosowane, postanowienia nowej ta- 
ryfy celnej z 1954 r. oraz postanowienia wydanego 
29 listopada ub. r. rozporządzenia wykonawczego do 
tej taryfy. 


IRLANDJA. Rozporządzenie z 20 grudnia ub. r. 
rozszerza ograniczenia przywozowe, którym podlegają 
pneumatyki samochodowe na pneumatyki nowych roz- 
miarów. 


JUGOSŁAW]JA. Od dnia (5. I. 36 płatności w ra- 
mach cbrotów płatniczych z Niemcami następować bę- 
dą w ten sposób, że jugosłow. importer będzie po- 
krywać swe zobowiązania przez zakup specjalnych 
czeków rozrachunkowych do wysok. 100%. Czeki te 
trzeba nabywać na giełdzie. Czeki rozrachunkowe 
opiewają na kwoty należne dostawcom jugosłowiań- 
skim od odbiorców niemieckich i wpłacane do nie- 
mieckiej kasy rozrachunkowej. 

Dotychczasowe konta ulegają likwidacji. 


MAROKKO HISZPAŃSKIE. 10 grudnia ub. r. 
ogłoszony został dekret podwyższający cło na towa- 
ry wwożone drogą lądową przez Melilla - Tetuan do 
wysokości ogólnie pobieranego cła 124% ad val. t. j. 
074% ad val. 


NIEMCY. Rozporządzenie z 21 grudnia ub. r. 
wprowadza zmiany celne dotyczące kartofli, owiec, 
mięsa, melasy, otrąb, pozostałości otrzymywanych 
przy produkcji krochmalu. wytłoków buraczanych, 
wapna palonego oraz superfosfatów. Zmiany weszły 
w życie I bm. 


RUMUNJA. Pobierana od 1. XII. 55. 12%-wa 
taksa importowa obliczana jest według 3 następują- 
cych wartości towaru, 1) wartości fakturowanej, 2) 
wartości taryfy służącej za pods'awę do poboru po- 
datku obrotowego. 5)wartości wyznaczonej przez Ko- 
misję Kontroli Cen. W ten sposób w rezultacie po- 
bierana taksa wynosi często znacznie więcej niż 12% 
wartości towaru, dochodząc niejednokrotnie w rzeczy- 
wistości do 50% lub wyżej. 


STANY ZJEDNOCZONE. Trybunał Celny wydał 
decyzję o taryfikacji tekturowych kloszów do lamp, 
instrumentów do pomiaru siły maszyn okrętowych 
(torsion meters), aparatów fotograficznych do zdjęć 
mikrograficznych, zdemontowanych przy wwozie in- 
strumentów do pomiaru szybkości, oraz papieru zna- 
kowanego (stencil paper). 


SYRJA LIBAN. Rozporządzeniem z 18 listopada 
1935 r. zostały częściowo obniżone stawki celne na 
futrą, 


SZWAJCARJA. Opłaty licencyjne (pobierane przy 
udzielaniu zezwoleń wwozowych) zostały od 1 bm. 
podwyższone dla drzewa, materjału włóknistego do fa- 
brykacji papieru i przędzy wełnianej. 


SZWECJA. Uległo obniżeniu eło i opłata akcy- 
zowa pobierane od margaryny (z 45 kr. na 35 kr. 
i respect. z 50 kr. na 20 kr. od 100 kg.). 


TUNIS. Dnia 13 grudnia ub. r. ogłoszono nastę- 
pujące dekrety francuskie o zmianach celnych, jako 
obowiązujące na terytorjum Tunisu: dekret z 13 listo- 
pada ub. r. (pstrągi i łososiowate) dekret z 14 listo- 
pada ub. r. (jedwab i materjały bawełniane wysokie- 
go gatunku), dekret z 14 listopada ub. r., (dziczyzna), 
dekret z 20 listopada ub. r. (wprowadzenie w życie 
traktatu handlowego francusko-sowieckiego z 1954 r.). 


UNJA POŁUDN. - AFRYK. Państwowy lnstytut 
Eksportowy posiada listę żądanych przez połudn.- 
afryk. stery gospodarcze zwyżek. zniżek i zwolnień 
celnych. 

Od 8 listopada 1935 r. może być, pod określonemi 
warunkami, zastosowane zwolnienie od cła wobec me- 
talowych drobnych przedmiotów i urządzeń używa- 
nych w zakładach drukarskich. 

25 listopada 1935 r. weszło w życie clo antydum- 
pingowe na wyroby powroźnicze pochodzące z wysp 
Filipińskich. 

URUGWAJ. Uprzywilejowane traktowanie drze- 
wa twardego pochodzenia brazylijskiego zostało roz- 
szerzone na drzewo twarde paragwajskie. 


WEGRY. Węgierskie towarzystwa transporto- 
wc są uprawnione do stawiania do dyspozycji wysy- 
łających dewizy potrzebne do opłacania transportów 
zagranieą z zastrzeżeniem pobierania dopłat wynoszą- 
cych dla marek niemieckich, lirów i lei 18%. dla szy- 
lingów — 10%, a innych walut — 38%. 


WIELKA BRYTANJA. Od 11 listopada 19535 r. 
cło wyjątkowe pobierane od indyków bitych pocho- 
dzenia irlandzkiego zostało obniżone z 4d. na 2d. 

6 grudnia 19535 r. weszła w życie zmiana cła na 
klepki. 

WŁOCHY. Przepisy o prywatnych tranzakejach 
kompensacyjnych przewidują, że we wnioskach mu- 
szą być zaznaczone instytucje bankowe, kontrolujące 
poszczególne tranzakcje. Instytucje te muszą pilno- 
wać, by tranzakcje były likwidowane w 3-mies. okre- 


sie, na przedłużenie terminu pozwolić może tylko 
Instytut Wymiany z Zagranicą. 

Lista towarów dopuszczonych do wwozu na pod- 
stawie zezwoleń została rozszerzoną na celluloid, oraz 
na zasady makowcowe (opiumbasen) i ich sole. 

Lista towarów dopuszczonych tymczasowo do 
wwozu została rozszerzona między innemi na drzewo 
bukowe i brzozowe, ołów, cynk oraz szyby szklane. 

Dekrety z 5 grudnia ub. r. zwalniają od cła przy- 
wóz z kolonij włoskich pneumatyków nie nadających 
się do użytku i przywożonych celem przerąbienia na 
nowe pneumątyki. oraz przywóz benzyny dla zużycia 
do prób motorów samolotowych. 

25 grudnia ub. r. ogłoszono wprowadzenie 15% 
dodatkowego cła od wartości na napoje alkohołowe 
i wina, przędzę bawełnianą, ikoronki, liczniki do wo- 
dy. farby metaliczne, cukier inwertowy oraz na miód. 
Ponadto zostały zmienione opłaty pobierane od cukru 
gronowego i inwertowego. 

Dekret z 25 grudnia ub. r. zniósł stawki konwen- 
cyjne na wyroby skórzane, co spowodowało podwyż: 
szenie opłat celnych pobieranych od tych wyrobów. 

Dekretem król. z dnia 19 grudnia 1935 r. Nr. 
2159 ogłoszonym w Gazzetta Ufficiale w dniu 27-go 
grudnia podwyższona zostaje z dniem t stycznia 1936 
r. taryfa poeztowa za przesyłki paczkowe wewnątrz 
kraju, a mianowicie: 


A. Przesyłki zwykłe 
1) Paczki małych rozmiarów: 


od wagi 1 kg lir. 2,50 

jado F t, 5;— 
w doza 2 7.50 
A 5%, 10” m 12,50 
m. EOE A 16,— 
+ IB <a =: 18.— 


2) Paczki większych rozmiarów: 
50% drożej od powyższych opłat. 


B. Przesyłki pośpieszne 
1) Paczki małych rozmiarów: 


do wagi i kg lin 2,50 

ód Fdo 3 . 15,— 

Bd 5 y 22,50 

2) Paczki większych rozmiarów: 
do wagi i kg lir. 10,— 

od i de % ,, 20,— 

R 7 5 30.— 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE | EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Firma angielska poszukuje rączek do szczotek 
i mioteł z drzewa jesionowego. P/264/40/C. 
Rząd Unji Południowo - Afrykańskiej ogłosił 


przetarg na szereg artykułów piśmiennych, jak papier 
do pisania. koperty, atrament itp. Warunki przetargu 
są do obejrzenia w P. I. E. P/31869/61/Ż. 

Firma angielska interesuje się importem płytek 
ściennych białych i kolorowych. P/335/65/ż. 

Firma w Charbinie interesuje się nawiązaniem 
kontaktu handlowego z polskiemi wytwórniami róż- 
nych branż. P/361/39/2. 

Firma w Porto (Portugałja) interesuje się impor- 
tem różnych artykułów z Polski. P/33404/46/ż. 

Firma w Singapore pragnie nawiązać kontakt 
handlowy z wytwórn. papieru w Polsce. P/33725/9/Ż. 

Solidna firma agenturowa w Amsterdamie inte- 
resuje się importem szkła wszelkiego rodzaju z Polski. 


P/53426/21/2. 

Firma belgijska poszukuje dostawców  kilimów 
oraz dywanów i chodników maszynowych. P/323/54/Sz. 

Wyrobami cukierniczemi, w szczególności czeko- 
ladowemi interesuej się frma belgijska. P/33593/60/Sz. 

Firma angielska shipperska interesuje się zaku- 
pem na eksport do Afryki Południowej: szali, odzieży 
gotowej, materjałów ubraniowych bawełnianych, ko- 
ców i pledów, kołder, kapeluszy gotowych filcowych 
męskich, stożków do kapeluszy filcowych. P/269/44/M. 

Firma egipska poszukuje przedstawicielstwa firm 
polskich, mogących eksportować do Egiptu obcasy 
gumowe do obuwia. P/33934/46/M. ' 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwo- 
wym Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy 
powołać się na odnośny numer. Firmy, które nie po- 
zostawały dotychczas w bliższym kontakcie z Insty- 
tutem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 
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SPRAWY PODATKOWE 


NOWE DEKRETY W DZIEDZINIE PODAT- 
KOWEJ. 


Reforma podatku przemysłowego. 


Uchwalony przez Radę Ministrów w dniu 
13 bm. projekt dekretu o podatku przemysło- 
wym wprowadza komasację stawek podatku 
przemysłowego od obrotu. Jednocześnie tracą 
moc przepisy par. 54 rozporządzenia wy ko- 
„nawczego do ordynacji podatkowej o ujaw- 
niañiu odbiorców. Niezależnie od tego uchwa- 
lono skumulowanie z podatkiem przemysło- 
wym od obrotu dwóch danin obciążających 
obrót i będących z istoty swej podatkiem od 
obrotu, a mianowicie: a) opłaty stemplowej 
pobieranej w wysokości 0,22% od umów, ra- 
chunków i pism dotyczących umów o świad- 
czenie usług w zakresie przedsiębiorstw, pod- 
legających państwowemu podatkowi przemy- 
słowemu lub ustawowo od tego podatku zwol- 
nionych (przy skasowaniu opłaty od pokwito- 
wań) i b) nadzwyczajnej daniny majątkowej. 
Opłatę stemplową wliczono zależnie od cha- 
rakteru i rodzaju przedsiębiorstw w pełnej 
wysokości, lub tylko częściowo, bądź też wca- 
le jej nie wliczono. Biorąc pod uwagę, że do- 
tychczasowy system doliczania do zasadnicze- 
go podatku szeregu dodatków ‘komunalnych 
i państwowych komplikował system podatko- 
wy i utrudniał rachunkowość, uchwalono 
zniesienie systemu dodatków do państwowego 
podatku przemysłowego od obrotu i wprowa- 
dzenie jednolitej stawki obejmującej, oprócz 
opłaty stemplowej i daniny majątkowej, na- 
stępujące dodatki: a) 15% dodatek t. zw. nad- 
zwyczajny, b) 10% dódniek 1. zw. interwen- 
cyjny, ©) dodiłśń komunalny w wysokości 
25% podatku państwowego. Skumulowane w 
ten sposób stawki wynoszą według dekretu: 

1,2% dla przedsiębiorstw handia towar 
wego, skupu zawodowego i samoistnych do- 
staw przy prowadzeniu ksiąg, 

1,7% dla tychże przedsiębiorstw 
braku ksiąg, 

1,5% dla drobnych (kategor. VI, VII i VIII 
świadectw przemysłowych) przedsiębiorstw 
przemysłowych i rzemieślniczych, 

1,19% dla większych przedsiębiorstw prze- 
mysłowych przy prowadzeniu ksiąg. 

2,5% dla przedsiębiorstw ekspedycyj- 
nych, przewozowych i komunikacyjnych, 

6% dla przedsiębiorstw komisowych, po- 
średnictwa handlowego, oraz pośredników 
handlowych, 

3% dla pozostałych obrotów. 

Wszystkie wymienione stawki zostają od 
r. 1939 obniżone o 0.1. 

Z porównania dotychczasowych stawek 
przy doliczeniu opłaty  stemplowej, daniny 
majątkowej i dodatków wynika, że stawka 
dla szeregu przedsiębiorstw jest niższa niż 
wynikałoby te z arytmetycznego . obliczenia. 
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przy 


Największą ulgę uzyskały drobne przedsię- 
biorstwa przemysłowe i rzemieślnicze. Będą 
one opłacać podatek w wysokości 1,5%, pod- 
czas gdy obecne — i to bez daniny majątko- 
wej i bez opłaty stemplowej — obciążenie po- 
datkowe wyncsi 1,4%. Dalej wszystkie przed- 
siębiorstwa, podleg 'ające obecnej 3% stawce 
(większe przedsiębiorstwa przemysłowe za- 
robkowe, restauracje, kawiarnie, hotele, apte- 
ki, kinematografy itp.) powinnyby opłacać 
bądź 3,155% stawkę, bądź, o ile chodzi o te. 
które podlegają dodatkowi t. zw. interwen- 
cyjnemu — 3,355% stawkę. 

Wprowadzone zasady, utrzymując ogólne 
obciążenie prawie na niezmienionym pozio- 
mie, dają władzom skarbowym uproszczenie 
w pracy rachunkowej i wymiarowej, płatni- 
ków zaś odciążają od szeregu dokuczliwych 
obowiązków. 


Dekret o zmianie ordynacji podatkowej. 


Dekret ogłoszony w n-rze 3 D. U. wpro- 
wadził do ordynacji podatkowej przepis, mocą 
którego Minister Skarbu może zlecić pobór po- 
datków władzom samorządowym i pewnym 
organizacjom za odpowiedniem wyn nagrodze- 
niem. Przepis ten ma na celu z jednej strony 
odciążyć włądze skarbowe, z drugiej zapewnić 
skarbowi pobór podatków zgóry i zapobiegnie 
przez to ewentualnym o na jakie skarb 
mógłby być narażony przy poborze podatków 
w drodze normalnej. Wprowadzono następ- 
nie przepis, który wyłącza z pod właściwości 
komisji odwoławczej prawo ustalenia norm 
szacunkowych dla podatków. pozostawiając 
jej prawo opinjowania projektów tych norm. 
które obecnie ustalane będą przez Ministra 
Skarbu, po zasięgnięciu opinji właściwych sa- 
morządów gospodarczych. Zmieniony został 
termin składania zeznań o dochodzie i obrocie 
przez osoby prawne z 1 czerwca na 1 maja. 
Osoby prawne, które w tym terminie nie będą 
mogły złożyć zeznań, spowodu niezatwierdze- 
nia do tego terminu ich bilansów, będą mogły 
otrzymać. indywidualne przesunięcia termi- 
nów. Wprowadzono obowiązek doręczania 
płatników i w każdym wypadku, a nietylko na 
żądanie, odpisu protokółu badania ksiąg; w 
związku z tem zmieniony został termin, w któ- 
rym płatnik może złożyć swe oświadczenia. 
W dalszym ciągu wprowadzony został przepis. 
umożliwiający władzom wprowadzenie pobo- 
ru podatków i zaliczek na te podatki zgóry 
przy wykonywaniu przez płatników czynności 
związanych z przemysłem, handlem lub zaję- 
ciem. Doniosłe znaczenie ma przepis, biorący 
w obronę płatników drobnych, nie obznajo- 
mionych z przepisami i mie zdających sobie 
sprawy ze skutków formalnych zaniedbań. 
W dotychczasowem ‘brzmieniu art. 113 ordy- 
nacji podatkowej przewidywał, że niedopeł- 


nienie formalnych wymogów co do treści od- 
wołania powoduje zwrot płatnikowi odwola- 
nia bez rozpatrzenia. Obecnie przepis umożli- 
-wia instancji odwoławczej merytoryczne roz- 
patrzenie wszystkich odwołań, bez względu 
na ich treść i formę. Skolei wprowadzono 
przepis, utrudniający cofnięcie odwołania. 
oraz przepis, na którego podstawie urząd 
skarbowy ma prawo rozstrzygania własną 
władzą odwołań w sprawie świadectw prze- 
mysłowych. Rozszerzone zostało uprawnienie 
Ministra Skarbu do umarzania grzywien. 
Skolei wprowadzono nieznaną w dotycheza- 
sowych przepisach instytucję zabezpieczenia 
niewymierzonych jeszcze należności podatko- 
wych. Dotyczy to jedynie należności za świa- 
dectwa przemysłowe na skup zawodowy. han- 


SPRAWY KOMUNIKACYJNE 


PODROŻENIE TARYFY TOWAROWEJ NA 
KOLEJACH RZESZY NIEMIECKIEJ. 


Równocześnie z wydatnem obniżeniem pol- 
skiej kolejowej taryfy towarowej, która się od 
pewnego czasu stopniowo realizuje, a zakoń- 
czona ma być wydaniem nowego wyd. polskiej 
taryfy towarowej Część II, uległy stawki opłat 
przewozowych niemieckiej taryfy towarowej 
z dniem 20 stycznia br. 5% podwyższeniu. Po- 
wodem tej podwyżki jest deficyt 165 miłjo- 
nów mk., wynikający z preliminarza budże- 
towego kolei Rzeszy Niemieckiej. Ponieważ 
wprowadzenie najdalej idących oszczędności 
dać może około 65 miljonów mk, okazuje się 
koniecznem podwyższenie opłat kolejowych, 
które zwiększytyby dochód o około 100 mil- 
jonów mk. Podwyższeniu nie podlegają taryfy 
wyjątkowe tranzytowe na przewóz między 
punktami granicznemi (Durchfuhr — Aus- 
nahmetarife) i między punktami granicznemi 
a portami morskiemi (Sechafen— Durchfuhr— 
Ausnahmetarife) oraz taryfy wyjątkowe na 
dowóz towarów do przeładunku w portach 
rzecznych i odwrotnie, jakoteż taryfy wyjąt- 
kowe na wwóz i wywóz, taryfy wyjątkowe, 
mające na celu akcję pomocy państwowej. 
a także czysto konkurencyjne. Wobec tego 
konkurencyjność kolei niemieckich nie ma do- 
znać żadnego uszczerbku. 

Również wyjęte są z podwyżki masło, 
jaja, mięso, warzywa. ser, twaróg, odpadki 
z produkcji olei i tłuszczów. Opłaty dodatko- 
we, minimalne i ustanowione w ogólnych 
przepisach taryfowych nie podlegają narazie 
podwyżce, natomiast podwyższone będą o 5% 
opłaty miejscowe, jak przewoźne stacyjne, 
opłaty za przestawienie, podstawienie wago- 
nów, ich przewóz powrotny oraz opłaty bocz- 
nicowe. 

Obecne wprowadzenie linearnej podwyżki 
stanowi jedynie tylko prowizoryczne uregulo- 
wanie sprawy podwyższenia taryfy towaro- 


del z pomieszczeń ruchomych, handel wę- 
drowny oraz na zajęcia przemysłowe. Dalsza 
zmiana dopuszcza zamianę grzywny na areszt, 
co utrudni płatnikom uchylanie się od nałożo- 
nej kary. Dotychczasowe uprawnienia wła- 
dzy orzekającej do łagodzenia kar, względnie 
całkowitego uwolnienia od niej, zostały roz- 
szerzone. Władza skarbowa będzie mogła za- 
niechać dochodzenia nawet bez prośby obwi- 
nionego (dotychczas konieczna była taka pro- 
śba). Skolei wprowadzono zmianę, łagodzącą 
obowiązujące dotychczas kary za niewyku- 
pienie lub wykupienie właściwego świadectwa 
przemysłowego, ustalając maksymalny wy- 
miar grzywny w wysokości trzykrotnej należ- 
ności za świadectwo (dotychczas do 20-krotnej 
kwoty). 


wej, która ulegnie rewizji celem zastąpienia 
obecnej taryfy zreformowaną z dn. 1 kwiet- 


nia 1936 r., a najpóźniej w lecie br. Obecnie 
taryfa towarowa kolei niemieckich przewi- 
duje w klasyfikacji towarów tylko 7 klas ta- 
ryftowych, co wywołuje konieczność ustalania 
nadto wielkiej iłości taryf wyjątkowych na 
przewóz różnych artykułów, dla których zbyt 
małe zróżniczkowanie normalnych klas tary- 
fowych nie jest wystarczającem. Reforma ta- 
ryfy polegać ma zatem na wprowadzeniu 
większej ilości klas taryfowych i ograniczeniu 
w ten sposób iłości taryf wyjątkowych. Usta- 
wowe uregulowanie przewozu towarów sa- 
mochodami, które nastąpi z dniem i kwietnia 
br., pozwoli kolejom niemieckim ponadto na 
podwyższenie poziomu swych taryf w tych 
wypadkach, w których dotychczas był utrzy- 
mywany niższy poziom ze względu na konku- 
rencją samochodową. 

Wpływy ogólne kolei niemieckich z prze- 
wozu towarów wynoszą około 2.500 miljonów 
mk., zaś wpływy z przewozu towarów i opłat, 
wyjętych z podwyżki około 400 milj. mk.. 
wobec czego podwyższenie o 5% opłat, pobie- 
ranych w kwocie 2.100 milj. da nadwyżkę 
około 100 milj. mk. Możliwem jest, że taryfa 
zreformowana ostatecznie pokryje cały defi- 
cyt 165 milj. mk., wobec czego odpadłaby po- 
trzeba czynienia zabiegów oszczędnościowych 
w administracji kolei. 

Podwyżka 5% nie będzie pobierana przy 
opłacaniu należności w walutach zagranicz- 
nych, niewiadomo jednak jeszcze czy to po- 
stanowienie odnosi się tylko do wypadków 
wpłacania należności w Niemczech. czy także 
przy wpłacaniu opłat przekazanych zagrani- 
ce w walucie zagranicznej. ; 

Pobieranie 5% podwyżki udziałów kolei 
niemieckich w taryfach zagranicznych będzie 
stopniowo uregulowane osobnemi zarządze- 
niami dla każdej zagranicznej komunikacji 
odrębnie. Dr B. 
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SPRAWY TURYSTYCZNO-UZDROWISKOWE 


UZŻDROWISKOWA ORGANIZACJA POL- 

SKIEGO WYBRZEŻA. 

W związku Uzdrowisk Polskich odbyła 
w tych dniach swe pierwsze, konstytuujące po- 
siedzenie Ścisła Komisja Morska dla prac nad 
uzdrowiskowem zorganizowaniem polskiego 
wybrzeża. Po zagajeniu zebrania przez preze- 
sa Związku p. Jarosza został obrany na prze- 
wodniczącego Komisji pułk. Wielowieyski. 
prezes Fundacji Ofic. Domów Wypoczynko- 
wych jako przedstawiciel Cetniewa. W skład 
Komisji wchodzą pozatem: dyr Benisławski, 
»rzedstawiciel Juraty, prezes inż. Emil Lands- 
före przedst. Jastrzębiej Góry i Jasnego Wy- 
brzeża, pułkownikowa Henrykowa Bagińska, 
przedst. Tow. Przyjaciół Wielkiej Wsi i Halle- 
rowa oraz zaproszony delegat Komisarjatu 
Rządu w Gdyni jako przedstawiciel Orłowa 
Morskiego. 


Komisja nakreśliła program prac na naj- 
bliższą przyszłość. Postanowiono przedewszy- 
stkiem skoordynować poczynania poszczegól- 
nych. na terenie wybrzeża działających orga- 
nizacyj. W tym celu postanowiono zwrócić 
się do Zarządu Głównego Ligi Morskiej i Ko- 
lonjalnej o wydelegowanie przedstawiciela do 
składu Komisji. 

Uchwalono również odnieść się do władz 
z prośbą o gorętsze zajęcie się i zaopiekowanie 
sprawami wybrzeża a przedewszystkiem o 
stworzenie przy istniejących na wybrzeżu gmi- 
nach zbiorowych: Hel i Strzelno — specjalnych 
wydziałów kąpieliskowych (na wzór komisyj 
klimatycznych wzgl. zdrojowych). Specjalną 
uwagę zwróciła Komisja na podniesienie po- 
ziomu sanitarnego, ułatwienie i uprzyjemnie- 
nie pobytu letnikom. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


POŁOWY RYB MORSKICH W ROKU 1935. 


Ograniczanie połowów w roku 41934-ym 
jakby zahamowało rozwój naszych połowów 
bałtyckich i istniała obawa, że rok 1935-ty 
zaświadczy już swemi liczbami o pewnej 
zniżce, przynajmniej w połowach przybrzeż- 
nych naszych rybaków na Bałtyku. Obawy te 
istniały aż do jesieni, gdyż całe zeszłe i 
i pierwsze miesiące jesieni były wyjątkowo 
biedne rybą. Aż przyszły rekordowe połowy 
szprotów w listopadzie i grudniu, zmieniając 
całkowicie sytuację. Rok 1935 okazał się re- 
kordowym i krzywa rozwoju połowów znów 
się zaczęła piąć do góry. 

Praktyki ostatnich dwu lat, z niejedno- 
krotnemi próbami ograniczania połowów, z 
trudnościami wędzarń z powodu fantastycz- 
nych wahań cen na surowiec szprotowy, wre- 
szcie z projektami ustalenia aukeyj w połą- 
czeniu z minimalnemi cenami na tych auk- 
cjach jako smutna historja nieopanowania 
rozwijającego się bogactwa własnych poło- 
wów morskich -— służą jako ostrzeżenie na 
przyszłość. Nie jest bowiem tajemnicą, że tak 
obfite połowy nie przynoszą zysków i trak- 
towane są częściowo jako klęska nawet przez 
zainteresowanych w obfitości połowów: ry- 
baków i wędzarnie szprotów. 

Należałoby życzyć silniej zaakcentowanej 
tendencji do opanowania wahań cen surowca 
szprotowego obok poparcia jaknajszerszego 
i organizacji dla racjonalnego rozprowa- 
dzania szprota w kraju. Przy tych warunkach 
tyłko można życzyć, ażeby wspaniałe te zi- 
mowe połowy dalej się rozwijały z niesłabną- 
cą szybkością, dając w chłodnej porze roku 
znakomity i tani produkt dla najszerszych 
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warstw ludności w calem państwie. Jeśli jed- 
nak nadzieje na organizacyjne opanowanie 
tych połowów i ich rozprowadzenia mają za- 
wieść to, — smutna konieczność, — zalamanie 
się dalszego wzrostu tych połowów należało- 
by powitać raczej jako zbawienne! 

Ogółem w roku ubiegłym złowiono przez 
polską flotę rybacką, przybrzeżną i daleko- 
morską według danych Morskiego Urzędu Ry- 
backiego 17.130.510 kg ryb morskich o warto- 
ści 3.474.913 złotych, w tem 12.563.580 kg w 
połowach przybrzeżnych, o wartości 2.120.240 
złotych, 311.230 kg w połowach pełnego Bał- 
tyku, o wartości 70.314 zł, i w połowach Pół- 
nocnego Morza 4.255.700 kg śledzi o wartości 
1.284.359 złotych. 


Ciekawe, że właśnie połowy przybrzeżne. 
co do których istniała największa obawa cof- 
nięcia się względem poprzedniego roku nietyl- 
ko, że nie cofnęły się względem poprzedniego 
roku, lecz pokryły swą wielką nadwyżką fak- 
tyczne cofnięcie się połowów Północnego Mo- 
rza i pełnego Bałtyku. 

Połowy przybrzeżne wynosiły bowiem w 
r. 1934 — 9.357.900 kg, wartości 2.130.925 zło- 
tych, — zwyżka okrągło 30%, co przy wyso- 
kich jak na siłę nabywczą i konsumcyjną na- 
szego rynku dla poprzednich wysokich poło- 
wów, jest nadwyżką bardzo poważną. 

Połowy  bornholmskie zmniejszyły się 
okrągło o 180 tys. kg nieco mniej od tego co 
importował pewien statek, który wprowadził 
na rynek w letnich miesiącach ub. roku 
.200 tys. kg mrożonego dorsza, importowanego 
z połowów islandzkich. Połowy śledzi na Pół- 
mocnem Morzu zmniejszyły się zlekka w ostat- 
mim jesiennym sezonie. 


bDokladniejsze dane statystyczne dotyczą- 
ce poszczególnych połowów podamy w na- 
stępnym numerze. 


KRONIKA. 

— CZY IMPORT ŚLEDZI ŚWIEŻYCH Z NOR- 
WEGJI ULEGNIE ZMNIEJSZENIU? Import śledzi 
świeżych w lodzie z Norwegji do Polski utrzymuje się 
stale na bardzo niskim poziomie. W roku 1935 w se- 
zonie importu t. j. od stycznia do kwietnia import 
wyniósł zaledwie 1.354 ton co stanowi około trzy 
procent eksporiu Norwegji. Możliwości zbytu tych 
śledzi w Polsce są dotychczas niewykorzystane, a to 
przedewszystkiem z powodu niezastosowania się do 
obecnej siły nabywczej polskiego odbiorcy. Obecnie 
ceny na śledzie świeże norweskie są wyższe od cen 
zeszłorocznych, mimo iż połowy tych śledzi w Norwe- 
gji są bardzo dobre. Nie trzeba zapominać, że jeżeli 
100 kg śledzi norweskich kosztuje trzydzieści pięć 
złotych. to taka sama ilość polskich szprotów jest do 


WYSTAWY I TARGI 


TARGI BRYTYJSKIE. 


Dorocznym zwyczajem odbędą się w Lon- 
dynie i Birminghamie w okresie od 17 do 28 
lutego b. r. Targi Brytyjskie. Jest to jak wia- 
domo impreza, zakrojona na szeroką skalę 
i obliczona na przedstawienie zainteresowa- 
nym sferom angielskim i zagranicy dorobku 
przemysłu brytyjskiego w ostatnich latach. 
Targi Brytyjskie odbywają się w tym roku 
równocześnie w Londynie i w Birminghamie, 
przyczem w tym ostatnim specjalnie uwzględ- 
niony jest przemysł metalurgiczny. 

W związku z zacieśnieniem stosunków 
handlowych pomiędzy Polską a Wielką Bry- 
tanją, Targi Brytyjskie dają możność sferom 
kupieckim polskim dokładnie zaznajomić się 
ze wszystkiemi artykułami, które mogą być 
sprowadzane do Polski. Targi te pozatem są 
przystosowane do zawierania wszelkiego ro- 
dzaju tranzakcyj i w tym celu zwiedzającym 
udzielane są rozmaitego rodzaju udogod- 
nienia. 

W celu ułatwienia zainteresowanym sfe- 
rom polskim wyjazdu do Anglji w okresie od 
15 do 25 lutego — Polsko - Brytyjska Izba 
Handlowa w Warszawie organizuje za po- 
średnictwem Biura Podróży „Orbis“ wyciecz- 
kę na Targi Brytyjskie na warunkach nastę- 
pujących: 

Wyjazd dnia 15 lutego z Warszawy o go- 
dzinie 22,13. Przekroczenie granicy w Zbą- 
szyniu 16. II. 1936 r. o godz. 3,56. Przyjazd do 
Berlina Friedrichstrasse 16. Il. 1936 r. o go- 
dzinie 8.02. Śniadanie. Objazd po mieście au- 
tokarem na życzenie za opłatą zł 6,50. Godz. 
13,42 wyjazd poc. posp. (FFD) do Hook van 
Holland. Zaokrętowanie. 

Dnia 17. II. godz. 8,38. Przyjazd do Lon- 


dynu na dworzec liverpolski. Przewiezienie 


nabycia za trzy złoie, a sezon importu śledzi norwe- 
skich zbiega się z sezonem połowu naszych szprotów. 
W tych warunkach może dojść nawet do. zupełnego 
wyparcia tych śledzi z polskiego rynku. Jest rzeczą 
ciekawą, że np. śledzie zamrożone norweskie są tań- 
sze od śledzi świeżych chociaż powinno być odwrot- 
mie. W Norwegji cena za śledzie świeże ustala się 
„rozmaicie zależnie od przeznaczenia zbytu tych śle- 
dzi (np. dla fabryk mączki, dla produkcji konserw. 
„dla eksportu itp.) O ile więc śledzie te zechcą się. 
utrzymać na rynku polskim. ustalanie cen w Norwe- 
gji musi być dla eksportu do Polski specjalnie niskie. 
Dostawa zaś na rynek polski musi być p!anowa i. li- 
cząca się możliwościami zbytu. Przy obecnem zamie- 
szaniu nie można znaleźć odbiorców nawet na małe 
ilości i część tych śledzi zasolono w Gdyni z ostat- 
miego transportu, dla uniknięcia zepsucia się towaru. 
Nie mniejsze zamieszanie panuje w handlu śledziem 
zamrożonym. (Komun. Portu Rybackiego). 


do hotelu i rozlokowanie. Śniadanie. Lunch. 
Pierwsze zwiedzenie Targów i podwieczorek 
wydany przez Dyrekcję largów. Nocleg. 

Od 18 do 22. II. Pobyt w Londynie i zwie- 
dzanie Targów. 

W tych dniach projektowane są dla ży- 
czących następujące wycieczki turystyczne: 
pół dnia zwiedzanie Londynu zl 6,50 
pół dnia wycieczka do Windsoru zł 16,50 wraz 

z podwieczorkiem. 

Całodzienna wycieczka do Brighton nad 
morzem z lunchem i podwieczorkiem przy 
minimum 15 osobach (80 km) od osoby zł 18,50. 

Całodzienna wycieczka do Oxford jak 
wyżej (180 km) zł 31,—. 

Wszystkie wycieczki odbywają się auto- 
carami z przewodnikiem, mówiącym po pol- 
sku. 

Dnia 22. II. rano wyjazd do Birmingham. 
Zakwaterowanie i zwiedzenie Targów. 

Dnia 23. II. pobyt w Birmingham. Wie- 
czorem powrót do Londynu. 

Dnia 24. II. dzień wolny w Londynie. O 
godzinie 20.30 wyjazd przez Hook van Hol- 
land do Berlina. 

Dnia 25. II. godz. 16,21 przyjazd do Ber- 
liną, godz. 17,43 wyjazd do Zbąszynia, godz. 
22,24 przekroczenie granicy w Zbąszyniu. 

Koszt udziału w wycieczce, obejmujący 
paszport indywidualny, wizy, przejazd kl. II 
poc. pospiesznym i spowrotem od Gr. P. 
p. Zbąszyniem do Londynu i Birmingham oraz 
hotel z pierwszem śniadaniem w Londynie 
i Birmingham i przenoszenie bagażu zł 610,— 
od osoby. Dopłata za pełne utrzymanie w 
Londynie i Birminghamie zł 80,—. Dopłata za 
kl. I na okręcie (tylko zgóry przy zapisaniu na 
wycieczkę) zł 30,—. 
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Na kolejach polskich na podsiawie indy- 
widualnych kart uczesinictwa uczestnicy ko- 
rzystają z 33 i 43% zniżki w dowolnej klasie. 

P. B. P. „Orbis”, dysponując kontyngen- 
tem paszportów ulgowych zaoszczędzi uczest- 
nikom wycieczki starań o paszporty handlo- 
we a ponadto zaofiarowuje uczestnikom moż- 
ność wzięcia udziału w wycieczce w towarzy- 
stwie członków rodziny lub innych osób, nie 
będących zawodowo zainteresowanych. 

Bliższych informacyj udzieli Centralne 


PRZETARGI 


PRZETARGI P. K. P. POZNAŃ NA RóżNE 
MATERJAŁY. 


Dyrekcja Okręgowa Kolei Państwowych 

w Poznaniu ogłosiła przetargi nieograniczone 

na dostawę poniżej podanych materjałów: 

) pochodni smołowych i petard ostrzegaw- 

czych: 

2) sprężyn taśmowych do wciągów ram 
okiennych wag. osobowych: 

3) sprężyn do kanap, zaworów. sprężyn cię- 
głowych do tendra: 

4) szczotek i pendzli; 

5) karbolineum, smoły: 
i gęstej dziegciowej; 

6) cegły: budowlanej, dziurkowanej dętej. 
klinkieru, półklinkieru, licówki. dachów- 


węglowej drzewnej 


Biuro "Turystyczne P. B. P. Orbis“ (Warsza- 
wa uł. Ossolińskich 8, tel. 5-47-55), oraz 
wszystkie placówki „Orbisu' w Warszawie 
i na prowincji. 

Polsko - Brytyjska Izba Handlowa bierze 
na siebie wskazanie uczestnikom wycieczki 
odpowiednich kontaktów w Anglji, ułatwie- 
nie im porozumienia się z firmami angielskie- 
mi, a w poszczególnych wypadkach wydawa- 
nie listów polecających do firm oraz instytu- 
cyj handlowych w Anelji. 


ki, drenów glinianych, łupki, gipsu mie- 
lonego, palonego i płytek posadzkowych:; 
7) kafli: gładkich  (berlińskie),  kształto- 
wych: 
8) wapna niegaszonego; 
9) lepniku w beczkach, papę dachową bitu- 
miczną i tekturę smołowcową; 
10) śrub, naśrubków, krążków pod naśrubki 
i nitów. 
Otwarcie tych przetargów odbędzie się 
w dniu 7. II. 1936 r. (poz. 1. 2 i 5), 11. TI. 1936 
rå (poz A) IE IE TSR (moz D, OGÓŁ EL IL 
1930 r. (poz. 8, 9 i 10). 


Szczegóły do tych przetargów ogłoszone 
są w Monitorze Polskim z dnia 9 stycznia 
1936 r. 


OGŁOSZENIA 


UMIESZCZANE w 


IULETYNIE 


IZBY PRZEM.-HANDLOWEJ W GDYNI 
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ODNOSZĄ i 
ZAWSZE SUKCES " 


Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 


+ 


sca dla pasażerów 


s/s CAPELLA” 
s/s CIESZYN* 


s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s URANUS? 
(via Bremen) 
s/s SIRIUS* 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s FALKEN 


s/s FALKEN 


— 


s MARIEHOLM* 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s HUNDVAAG 


s/s MARIEHOLM* 


) oznacza statki, mające miej- 


o — 


ro 6 


ro to 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miarę AST 


(Żegluga Polska, 


co tydzień 


Abo, Mintyluoto 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 
(Żegluga Polska, S. A.) 


eo tydzień 


Tallinn 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 
ŁOTWA 


Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


Ryga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 5 tygodnie 


Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S$. A.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic TraaBO, Ltd.) 


co 8 dni 


(E. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


SZWECJA 
Stockholm — Norrköping 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 10 dni 


e 


Odjazdy 2 Gdyni 


sca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


sls MARTHA RUSS I 
lub substytut 


słs CAPELLA” 
słs CIESZYN* 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s: URANUS" 
s/s SIRIUS* 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 
s/s FALKEN 
s/s FALKEN 
s/s MARIEHOLM* 


s/$ MAGNUS 
s/s SKJOELD 


sis HUNDVAAG 


sis MARIEHOLM* 


*| oznacza statki, mające miej- 


io 
a 8 
R 


N 
no. 


12. 2 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 


soa dla pasażerów 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 


s/s EGON 


s/s HINRICH 
s/s TCZEW 
sis SAMLAND 


sis URANUS* 
s/s SIRIUS* 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


als AKERSHUS 
s/s BALDUIN 


s/s URSA 
s/s JAEDEREN 


als LECH* 


s/s BĄLTONIA* 


s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN" 
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27. 
10, 


50. 


28. 
11. 


SKU 


Y 


19 to 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmó, Góteborg 


(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 
co 2 tygodnie 


NIEMCY 
Hamburg 
(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 
i S. A. Żegluga Polska) 


Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


ca tydzień 
DANJA 
Kopenhaga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2—3 tygodnie 


WYSPY W. BRYTANII 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorwe) 
co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 


Hull 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętomwe) 


co tydzień 


Manchester|Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza słatki, mające miej 


sca dla pasażerów 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 


s/s EGON 


s/s HINRICH 
s/s TCZEW 
s/s SAMLAND 


s/s URANUS” 
(via Ryga) 
s/s SIRIUS" 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s AKERSHUS 
s/s BALDUIN 


s/s URSA 
s/s JAEDEREN 


s/s LECH" 


s/s BALTONIA 


s/s LUBLIN” 
s/s LWÓW* 


ul 
PIS 


ro ro 


N — 


N P 


Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s HAARLEM ile: 
s/s HAGUE 8. 2. 
s/s BERENICE 4. 2. 
s/s AJAX il 2 
s/s CHORZÓW 4. 2. 
s/s PUCK (da 2. 
s/s PRIAMUS 30. 1. 
s/s FORTUNA 6. 2. 
s/s BUTT SAO 
s/s BUSSARD 1308 
s/s WIBORG ok. 9. 2. 
s/s HEL EEE 
s/s ŚLĄSK* 4. 2 
sis BUTT GRPA 
sis BUSSARD 15.2: 
s/s WARSZAWA 28. 1. 

11. 2 
s/s MAGNUS 22: 
s/s SKJOELD 16. 2. 
sis PORTO AND 
s/s AUG. SCHULTZE ISmo, 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. 4.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


_(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 
BELGJA 


Antwerpja 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. 0.) 
eo 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 


FRANCJA 
Havre/Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Tom. Okrętore) 


co 2 tygodnie 
Dunkerque — Havre 


La Pallice — Bordeaux 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Valencia — Bareelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


sis HAARLEM 1. 
s/s HAGUE 8. 
s/s BERENICE 4, 
s/s AJAX śle 
s/s CHORZÓW 5, 
s/s PUCK 12) 
s/s PRIAMUS 50. 
sis FORTUNA 6. 
s/s BUTT 5, 
s/s BUSSARD 13. 
sis WIBORG ok. 9. 
s/s HEL 29. 
s/s SLASK? 3. 
s/s BUTT 5, 
sis BUSSARD 13. 
s/s KALEV 6. 


s/s WARSZAWA ilo 

1 
sis MAGNUS 3 
sis SK JOELD leż 


s/s PORTO 5. 
s/s AUG. SCHULTZE 15. 
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©» R 


ro Lo 


(E LE 


2. 
2. 


Przyjazdy do Gdyni KRAJE 1 PORTY 
*] oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*| oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
mis GDYNIA 5/6. 2, (Bergenske Baltic Transports, Lid.) 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


= (F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc 
Genova — Napoli — Catania — 
Livormo — Messina — Palermo 


(Rummel & Burton) 


co 2—4 tygodmie 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 


m/s NORDLAND” 1. 2, Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
m/s VIKINGLAND* 9.2. (Polska—Lemant, Agencja Okrętora) 
sis NORRUNA 20. 2. co 1—4 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
= (Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 
s/s SARMACJA* 19. 2. co 5 tygodni 
B. Porty dalsze 
Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 
sis SAGAPORACK* GA (American Scantic Line) 
s/s SCANSTATES* 32 co tydzień 
New York — Halifax 
m/s PIŁSUDSKI* 25.2. (Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
Pila © co 2—4 tygodnie 
Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 
s/s PORTO + 2. (Bergenske Baltic Transports Ltd) 
s/s AUG. SCHULTZE ER co 2 tygodnie 
Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
m/s LIMA 50. 1. Buenos Aires 
m/s PEDRO CHRISTO- Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
* PHERSEN JE, ZE co 3 tygodnie 
s/s BORE VIII 15.2. (Bergenske Baltic Transports Ltd) 
s/s MERCATOR 23, 2. co 2 tygodnie 


(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni 


z 
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m/s NORDLAND* 
m/s VIKINGLAND* 
m/s BIRKALAND 


sis KALEV 
sis SONGDAL 


s/s SARMACJA* 


s/s ARGOSY * 
s/s SAGAPORACK* 
s/s SCANSTATES* 


m/s PŁSUDSKI* 


s/s PORTO 
s/s AUG. SCHULTZE 


m/s LIMA 


s/s EQUATOR 


s/s PUŁASKI 


28. 


JI vt 


RM Y o 


» nn 


BO bo R 


gl O 


O BO 


EG 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s HAMMAREN 


29. 2, 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) =; 


co miesiąc 


Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 


Hankow — Tsingtau — Tientsin — 


Dairen) 
Polska Asencja Morska (P. A. M.) 


- co 3 tygodnie 


s/s ANTILOCHUS i. 
sis GITY GE 
WELLINGTON 


p 


22,727 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 


(Bergenske Baltic Transports Lid.) 


sis NIPPON Z ils 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


m/s BRAHEHOLM 14, 
m/s TAMPA 19. 
m/s TOLEDO 20. 


W bg 


1o 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Lid.) 


co 3—10 dni na wejściu 


m/s VASAHOLM 28. 2, 


co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


s/s WEST CHATALA 29. i 


co miesiąc 


s/s WEST CHATALA 


Porty Australji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze stat- 


ków oznacza maklera okrętowego. 


30 stycznia: 

m/s LIMA lin. z Rio, Santos, Buenos Aires tylko dla 
wyładowania, PAM. 

sls AKERSHUS lin. z portów wschodnio-norweskich 
dla wyładowania i ładowania, Bergenske. 

s/s PRIAMUS lin. z Rotterdamu dla wyładowania 
i ładowania, Wolff. 

s/s IWAR po węgiel, PAM. 

s/s STINA po węgiel, PAM. 

s/s ROBUR IV po węgiel, Polrob. 


31 stycznia: 
s NIPPON lin. po ładunek do portów Indyj Wschod- 
nich, Bergenske. 
s/s SAGAPORACK lin. z N. Yorku via Kopenhaga 
tylko dla wyładowania, Am. Scantic Line. 
„m/s NORDLAND fin. z portów lewantyńskich 
dla wyładowania, Pol. - Lewant. 


SE 


S 


tylko 


s/s MARIEHOLM lin. z portów wschodnio-szwedzkich 
i Kłajpedy dla wyładowania i ładowania, Ber- 
genske. 

sis GLUCKAUF po węgiel. Bergenske. 

sis UTÓ po węgiel. PAM. 

s/s ALFROESSA po węgiel, PAM. 

1 lutego: 

s/s HINRICH. lin. z Hamburga dla wyładowania i ła- 
dowania, Prowe. 

s/s HAARLEM lin. z Leith/Grangemouth dla ładowa- 
nia. Reinhold. 

s/s SNOFRID ze złomem, Rummel & Burton. 

s/s TRIO po węgiel. PAM. 


2 lutego: 

s/s BALTONIA lin. z Londynu tylko dla wyładowa- 
nia. P. Zj. Korp. Bałtycka. 

s/s LUBLIN lin. z Hull dla wyładowania, Polbryt. 

sis MAGNUS lin. z portów francuskich via Kopenha- 
ga dla wyładowania i ładowamia, Reinhold. 

s/s FINLAND po węgiel, PAM. 

5 lutego: 

s/s CIESZYN lin. z Helsinek i Tallinna dla wyładowa- 

nia i ładowania. żegluga Polska. 
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s/s BUTT lin. -z Antwenpji i Rotterdamu dla wyłado- 
wania i ładowania, Prowe. 

sls FALKEN lin. z Kłajpedy, Liepaji i Rygi dla wy- 
ładowania i ładowania, Żegluga Polska. 

sis URANUS lin. z Bremy i Rygi dla wyładowania 
i ładowania, Wolff. 

sis NIRITOS po węgiel, Bergenske. 

s/s LYGIA po węgiel. Bergenske. 


4 lutego: 

m/s NORDLAND lin. tylko da ładowania do portów 
lewantu, Polska - Lewant. 

sls PORTO lin. z portów Portugalji, Hiszpanji, Ma 
rokka i wysp Kanaryjskich dla wyładowania 
i ładowania, Bergenske. 

s/s BERENICE lin. z Amsterdamu dla 
i ładowania, Reinhold. 

s/s BALTONIA lin. z Gdańska po ładunek i pasaże- 
rów do Londynu, P. Zj. Korp. Balt. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek i pas. do Hull, 
Polbrit. 

s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wyładowania i ła- 
dowania, Żegluga Polska. 

słs BALDUIN lin. z portów wschodniej Norwegji dla 
wyład. i ładowania, Bergenske. 

sls CAMPANIA po węgiel, Polrob. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwermpji dla wyładowania i łado- 
wania, Żegluga Polska. 

s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wyład. i łado- 
wania, Żegluga Polska. 

5 lutego: 

m/s GDYNIA lin. z portów Sycylji i Hiszpanji tylko 

dla wyładowania, Bergenske. 


wyładowania 


UPUJ 


sis SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i ładowa- 
nia, Reinhold. 

s/s IWAN Jin. z portów zachodnio i 
szwedzkich dla wyładowania i ładowania, 
genske. 


południowo- 
Ber- 


6 lutego: 
s/s ARGOSY lin. z portów bałtyckich po ładunek do 
N. Yorku, Filadelfji i Camden, Am. Scantic Line. 
s/s FORTUNA lin. z Rotterdamu dla wyładowania 
i ładowania, Wolff. 


m/s LIMA lin. po ładunek do Rio, Samtos, Buenos 
Aires, PAM. 
s/s KALEV lin. po ładunek do Antwerpji i portów 


Lewantu, Rummel & Burton. 


? lutego: 
s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wyładowania i ła- 
dowania, Łenczat. 
s/s MARTHA RUSS I lub substytut lin, po ładunek 
do Abo Mantyluoto. Lenczat. 


8 lutego: 
s/s SCANSTATES lin. z Nowego Yorku via Kopen- 
haga, tylko dla wyładowania, Am. Scantic Line. 
s/s HAGUE lin. z Grangemouth Leith dla ładowania, 
Reinhold. 
s/s HUNDVAAG lin. z Norrkóping/Stockholm dla 
wyład. i ładowania, żegl. Polska. 
s/s SAMLAND lin. z Hamburga dla 
i ładowania, Prowe — Reinhold. 


sis WILHELM COLDING po drzewo, PAM. 


wyładowania 


WYROBY KRAJOWE 


Pamiętaj, że każdy grosz wydany 

na towar zagraniczny, pogłębia 

— kryzys, zwiększa bezrobocie! — 
Wszelkich informacyj dotyczących krajo- 
wych źródeł zakupu udziela odwrotnie: 


Izba Przem.-Handlowa w Gdyni 
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GDYŃSKI _RYNEK_OWOCOWO - KOLONIALNY 


RAŃCZ MUSZĄ ZMIENIĆ SWE NA- 
STAWIENIE DO GDYNI. 


Dezorganizacja, jaka dała się zaobserwo- 
wać na rynku owoców południowych w Gdy- 
ni w czasach ostatnich skłoniła nas do zbada- 
mia tej sprawy i przedstawienia poniżej przy- 
czyn, jakie dezorganizację tę spowodowały. 

Stanowisko kół kupieckich w tej sprawie 
jest zupełnie wyraźne, t. zn. uważają one, że 
ci ajenci i przedstawiciele zamiast być poży- 
tecznem ogniwem między załadowcą hiszpań- 
skim a polskim odbiorcą, wyrządzają Gdyni 
wielkie szkody przez niewłaściwe ujmowanie 
zasadniczych zagadnień, a częstokroć wskutek 
braku podstawowych wiadomości z dziedziny 
handlu zagranicznego i znajomości polskiego 
rynku, fałszywie naświetlają tutejszą sytuację 
wprowadzając w błąd i dezorjentując swych 
mocodawców. 

Już na początku obecnego sezonu impor- 
towego owoców południowych przybyło do 
Gdyni kilkanaście osób, przeważnie z Hisz- 
panji, w charakterze przedstawicieli i ajentów 
różnych firm eksporiujących owoce. Dzięki 
ich nieścisłym i nieraz wprost nieprawdziwym 
informacjom kupcy hiszpańscy wysłali do 
Gdyni poważne partje towaru. W chwili obec- 
nej w gdyńskich magazynach znajduje się tak 
wielka ilość pomarańcz hiszpańskiego pocho- 
dzenia, że nawet przy znacznie większych kon- 
tyngentach, niż dotychczasowe, i wzroście 
konsumcji, trudno sobie wyobrazić, by rynek 
polski je wchłonął. 

Hiszpańscy eksporterzy, nie mając innego 
wyjścia, zmuszeni są szukać nabywców na 
swoje pomarańcze poza Polską, z czem są zwią- 
zane poważne koszta, będące właściwie dla 
nich stratą bez możliwości jej pokrycia, 
gdyż towar reeksportowany z Gdyni z koniecz- 
mości a nie planowo, obciążony jest całym sze- 
regiem kosztów, których w normalnych wa- 
runkach można uniknąć. 

Często jednak znalezienie odbiorcy poza 
Gdynią jest trudniejszą sprawą niż uzyskanie 
w Warszawie pozwolenia na przywóz i wów- 
czas ci przedstawiciele rzucają na rynek to- 
war, notabene zleżały i nawet częściowo. nad- 
psuty, po cenach wprost dumpingowych. — 
Ostatnio n. p. została zawarta tranzakcja, 
w której cena uzyskana za skrzynkę poma- 
rańcz nie osiągnęła nawet kosztu próżnej 
skrzynki, a więc wprost grosze. Eksporterzy 
hiszpańscy ufni w zdolności kupieckie swych 
przedstawicieli wierzą im, że w Gdyni dzieją 
się na rynku owocowym niesamowite rzeczy 
i w celu ratowania resztek udzielają zgodę na 
sprzedaż towaru po każdej cenie, jaką nabyw- 
cy zaoferują. W ten sposób eksporterzy są 


wprowadzani w błąd, bo przedewszystkiem 
rynek gdyński jest unormowany i ceny na to- 
wary aukcjonowane utrzymują się prawie za- 
wsze w granicach podanego przez załadowcę 
limitu, a inne transakcje zawierane są również 
w normalnych warunkach. 

Nas jednak interesuje i obchodzi w tej 
sprawie wpływ, jaki one wywierają na kształ- 
towanie się cen na tutejszym rynku. Kupcy 
dowiedziawszy się o wspomnianej transakcji, 
zaczęli lansować pogłoski, że hiszpańscy eks- 
porterzy zamierzają radykalnie obniżyć ceny, 
tymczasem na gdyńskich aukcjach jest wysta- 
wiany towar tychże eksporterów. Nabywcy 
polscy wstrzymują się od zakupów, oczekując 
potanienia importowanych owoców. 

Z jednej strony trudno jest odmówić im 
racji, ale z drugiej każdy rozsądny kupiec wie, 
że wspomnianych transakcyj nie można uwa- 
żać za zjawisko dodatnie, ponieważ przekra- 
czają one granice zdrowej kalkulacji kupiec- 
kiej i wywołane zostały nie chwilową dekon- 
junkturą na rynku, lecz zwykłem wprowadze- 
niem w błąd eksporterów przez gdyńskich po- 
średników hiszpańskiego pochodzenia. 

Sprawa ta jest poważna i wymaga zbada- 
nia i rychłego załatwienia przez czynniki ofi- 
cjalne. Jeżeli eksporterzy hiszpańscy odczu- 
wają potrzebę posiadania swych zaufanych 
informatorów na terenie Gdyni, to powinni 
posługiwać się jednostkami solidnemi i znają- 
cemi warunki rynku polskiego. Zresztą w in- 
teresie polskich importerów leży, by kontakt 
z poważnymi załadowcami i plantatorami hi- 
szpańskimi był jak najżywszy i najlepszy. W 
w tym właśnie celu gdyńscy importerzy za- 
mierzają w najbliższej przyszłości wysłać do 
Hiszpanji swych przedstawicieli, zadaniem 
których będzie nawiązanie tego kontaktu. 


ZAPASY POMARAŃCZ W GDYNI. 


Zapasy pomarańcz, znajdujące się w ma- 
gazynach portowych w Gdyni, wynoszą na 
dzień 27 b. m. ogółem około 95.000 skrzyń. Z 
ilości tej przypada na pomarańcze: 

hiszpańskie około 55.000 skrzyń 

palestyńskie > 40.000 53 

Nagromadzenie tak wielkiej ilości poma- 
rańcz nastąpiło, o ile chodzi o pomarańcze 
hiszpańskie, wskutek wstrzymania wydawa- 
nia pozwoleń przywozu na pomarańcze, które 
już nadeszły do portu. O ile chodzi o pomarań- 
cze palestyńskie, to nagromadzenie tak znacz- 
nych zapasów na składach nastąpiło na sku- 
tek przywozu pomarańcz w ilości, przewyż- 
szającej chłonność rynku. 

Cała powyższa ilość pomarańcz składo- 
wana jest w magazynach Chłodni Portowej, 
„Pantarei” i firmy „Warta“. 
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA =S 


Sytuacja gospodarcza w Okręgu lzby 
na tle ostatnich zarządzeń gospodarczych Rządu 


(Przemówienie Prezesa Izby Stanisława Tora na plenarnem Zebraniu 


w dniu 30 stycznia 1936 roku) 


Czasokres trzech miesięcy, dzielący nas 
od ostatniego zebrania plenarnego, obfitował 
w doniosłe wydarzenia gospodarcze. Całe 
społeczeństwo obserwuje dzis jeszcze z nie- 
slabnącem napięciem akcję Rządu. zmierza- 
jącą do ratowania sy.uacji gospodarczej, któ- 
ra groziła nam szeregiem powikłań i trudno- 
ści. 

W pierwszym rzędzie musimy zwrócić 
uwagę na wysiłki Pana Wicepremjera i Mi- 
nistra Skarbu nad doprowadzeniem do równo- 
wagi budżetu państwowego, co połączone jest 
z koniecznością radykalnych obcięć i szuka- 
nia źródeł dla pokrycia powstałych deficy- 
tów budżetowych. Poza pewnemi oszczędno- 
ściami, położono główny nacisk na zwiększe- 
nie wpływów z podatku dochodowego i spe- 
cjalnego podatku od wynagrodzeń. wypłaca- 
nych z funduszów publicznych. Pociągnięcie 
to niewątpliwie przyczynić się może do zró- 
wnoważenia budżetu, trudno jednakże dzi- 
siaj już pozbyć się obawy, że z drugiej stre- 
ny wpłynie ono także hamująco na obroty 
handlowe, naskutek dalszej pauperyzacji 
wielkich rzesz obywateli, żyjących z wyna- 
grodzeń za pracę. 

Z powyższą akcją łączą się ściśle i kon- 
sekwentnie dalsze poczynania Rządu w kie- 
runku utrzymania zdolności nabywczej spo- 
łeczeństwa drogą obniżki sztywnych cen kar- 
telowych i usług, oddawanych życiu gospo- 
darczemu przez administrację publiczną. 
Tendencje Rządu w tym kierunku wyraziły 
się z jednej strony w rozwiązaniu około 100 


karteli. których wartość produkcji oceniana 
jesi w przybliżeniu na 90 miljonów złotych i 
stanowi wobec tego nieznaczną tylko część w 
stcsunku do pozostałego przemysłu skarteli- 
zowanego, którego produkcję ocenia się na 
1 miljard i 100 miljonów złotych. Z tego wy- 
nika, że akeja Rządu. która wywołała tak na- 
miętną dyskusję i walkę na łamach prasy 
wśród przeciwników i zwolenników karteli, 
w rzeczywistości miała zasięg ograniczony, 
likwidując pewne przerosty kartelowe. Nieza- 
leżnie od tego. uzyskał Rząd, w drodze pertrak- 
tacyj z poszczegóin. grupami przemysłu, obniż- 
kę cen na szereg podstawowych artykułów co- 
dziennego użytku, jak cukier. węgiel, żelazo, 
nafta. papier i t. p., osiągając w tym zakresie 
zniżkę na korzyść budżetu konsumenta. we- 
dług oświadczenia Pana Ministra Przemysłu i 
Handlu, do 120 miljonów złotych. Jest jednak- 
że koniecznem, aby nie ograniczano się wy- 
łącznie do obniżania poziomu cen, gdyż z pun- 
ktu widzenia gospodarczego ważniejszą jest 
rzeczą umożliwienie przemysłowi prowadze- 
nia elastycznej kalkulacji, zależnie od istnie- 
jących warunków gospodarczych. Ten postu- 
lat łączy się z zagadnieniem odpowiedniego 
unormowania świadczeń publicznych, będą- 
cych jednym z głównych powodów spotyka- 
nej u nas powszechnie sztywności cen arty- 
kałów przemysłowych. Ae 
Z drugiej strony podnieść należy inicja- 
tywę Rządu w kierunku równeczesnego obni- 
żenia szeregu pozycyj taryfy kolejowej na 
przewóz najważniejszych artykułów przemy- 
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siowych. Niewątpliwie stery gospodarcze do- 
ceniają tembardziej tę inicjatywę wobec po- 
przednio nieugiętego stanowiska Ministerstwa 
Komunikacji, o które rozbijały się wszelkie 
postulaty, dotyczące obniżek. jeżełi odnośna 
akcja doprowadzona zostanie do generalnej 
rewizji naszych taryf kolejowych, z uwzględ- 
nieniem zmian wariości poszczególnych ar- 
tykułów i ich znaczenia dla poszczególnych 
ośrodków gospodarczych, odnośna praca 
Rządu mogłaby się stać potężnym czynnikiem 
do przezwyciężenia kryzysu gospodarczego. 

Aczkolwiek omawiana akcja Rządu zo- 
stała na niektórych odcinkach zakończona, 
byloby przedwczesnem już dzisiaj formuło- 
wać ostateczną ocenę doniosłości poszczegól- 
mych poczynań. Rezultaty ich dają się nato- 
miast odczuwać w mniejszym lub większym 
stopniu także w naszym okręgu izbowym i w 
dalszych wywodach pozwolę sobie wykorzy- 
stać uwagi, jakie na moją prośbę wielu Pa- 
nów Radców nadesłało mi w tym przedmio- 
cie. 

Na tem miejscu pragnę z całą stanowczo- 
ścią zaznaczyć, że wszczęte już przez obecny 
Rząd prace nad zrównoważeniem budżetu 
stanowią jeden z nieodzownych czynników 
składowych na drodze wprowadzenia stałości 
warunków gospodarczych w kraju i utrzyma- 
nia waluty polskiej. Stałość bowiem warunków 
podstawowych życia gospodarczego stanowić 
powinna punkt wyjścia do dalszych poczy- 
nań w dziedzinie uzdrowienia naszego gospo- 
darstwa. Zaznaczyć przytem należy, że dąż- 
ność do stabilizacji warunków gospodarczych 
nie jest wyłącznie zjawiskiem. obserwowa- 
nem na terenie naszego Państwa, lecz czynni- 
kiem coraz bardziej branym pod uwagę w 
skali stosunków międzynarodowych. 

W uzupełnieniu powyższych uwag, doty- 
czących poczynań Rządu, pragnę obszerniej- 
szą uwagę poświęcić sprawie, która znajduje 
się dopiero w sładjum badania, a mianowicie 
zagadnieniu etatyzmu gospodarczego. Zagad- 
nienie to jest również bardzo aktualne dla 
okręgu naszej lzby, czego dowodem było ży- 
we zainteresowanie, wykazane dla tej spra- 
wy ze strony naszych sfer gospodarczych na 
Międzyministerjalnej Komisji, która bawiła 
w Gdyni w dniu 8 listopada 1935 r. Prace, 
zmierzające do usunięcia niepożądanego dla 
życia gospodarczego przerostu gospodarki eta- 
tystycznej Państwa, prowadzone są pod egidą 
Pana Ministra Przemysłu i Handlu z udzia- 
lem przedstawicieli ster gospodarczych. Z tej 
racji miałem możność przedstawienia swego 
własnego poglądu na zagadnienie i pogląd 
ten pozwalam sobie Panom niniejszem przed- 
stawić. 

Badając motywy tworzenia przedsię- 
biorstw państwowych, tj. takich, w których 
Skarb Państwa bierze udział w kapitale za- 
kładowym bezpośrednio lub pośrednio, dosze- 
dłem do przekonania, iż jedynym ich celem. 
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może być ożywienie gospodarstwa krajowego 
przez zwiększenie dochodu społecznego i ze 
Jedynie taka tendencja może usprawiedliwić 
istnienie przedsiębiorstw etatystycznych. 
Z tego też punktu widzenia można i należy 
jedynie traktować zagadnienie przedsiębior- 
czości państwowej w toku obecnie przeprowa- 
dzanych badań. 

Doświadczenia wieków wskazują, iż dro- 
ga, wiodąca do postępu, prowadzi zawsze 
przez współzawodnictwo, co w języku gospo- 
darczym oznacza, iż warsztat, pracujący 
mniej wydatnie, ustąpić musi warsztatowi, 
pracującemu taniej, a więc spolecznie korzy- 
stniej. [a zasada obowiązuje nietylko w kra- 
jach o ustroju kapitalistycznym, ale nawet 
tam, gdzie zerwanie z tym usirojem wysuwa 
się jako naczelne hasło, jak np. w Rosji So- 
wieckiej. Dlatego też należy bez wahań wy- 
prowadzić nasze przedsiębiorstwa państwo- 
we, korzystające z przywilejów zacisznego i 
wygodnego bytowania, na szerokie pole 
współzawodnictwa. Natomiast stwierdzić na- 
leży, że jeżeli isinieją takie przedsiębiorstwa 
państwowe, które dotychczas nie korzystały 
i nie korzystają z jakichkolwiek przywile- 
jów, niema powodów. aby działalność tych 
przedsiębiorstw tub motywy ich działania o- 
graniczyć tylko dla zadośćuczynienia popu- 
larnemu hasłu walki z etatyzmem. Pozatem 
jednakże jedną drogą, prowadzącą do celu, 
jest zrównanie przedsiębiorczości państwo- 
wej w prawach i obowiązkach z przedsiębior- 
czością prywatną. Nie powinno być czynności 
gospodarczej, obliczonej na zaspokojenie po- 
trzeb ogólnych, któraby korzystała z jakich- 
kolwiek przywilejów lub ulg. Przywileje 
mogą posiadać tylko monopole państwowe, 
które są przedsiębiorstwami. wyłączonemi z 
pod wolnej konkurencji, lub specjalne war- 
sztaty pracy, ściśle związane z obroną Pań- 
stwa. lecz nie produkujące w jakimkolwiek- 
bądź dziale na rynek prywatny. 

Ustosunkowanie się w powyższy sposób 
do przedsiębiorstw państwowych pozwoli 
nam niewątpliwie w krótkim czasie zorjento- 
wać się co do rentowności tych przedsię- 
biorstw i doprowadzi do likwidacji tych 
przedsiębiorstw, przy których okaże się, że 
ich egzystencja nie opiera się na realnych 
podstawach gospodarczych, względnie powo- 
duje straty dla Skarbu Państwa. 

Jest rzeczą zrozumiałą, iż przedsiębior- 
czość państwowa, zrównana w warunkach 
swej pracy z przedsiębiorczością prywatną. 
winna prowadzić kalkulację i rachunkowość 
na zasadach kupieckich i że jej sprawozdania 
powinny być podawane do publicznej wiado- 
mości. Jest także rzeczą zrozumiałą, iż przed- 
siębiorczość państwowa musi posiadać facho- 
we kierownictwo. Pozatem wskazanem było- 
by, gdyby do władz nadzorczych przedsię- 
biorstw państwowych powoływano nietylko 
przedstawicieli administracji państwowej, 


lecz i prywatnego życia gospodarczego, natu- 
ralnie wolnych od zatzutu konkurencji. 

Powyższe zasady powinny być również 
zastosowane w całej rozciągłości do przedsię- 
biorstw komunalnych. W tej dziedzinie po- 
zostaje może więcej do zrobiema, niż w dzie- 
dzinie t. zw. przedsiębiorsiw państwowych. 
Wprowadzenie do przedsiębiorstw komunal- 
nych wyscce orzeźwiającego czynnika, ja- 
kim jest współzawodnictwa, jest rzeczą pilną 
i konieczną. Nie można wykazywać zysków w 
przedsiębiorstwach komunalnych, nie opłaca- 
jących podatków, czynszów za lokale i t. p., 
jak również nie można wykazywać zysków, 
obciążając równocześnie ludność miast nad- 
miernemi opłatami. Przedsiębiorstwa komu- 
nalne winny posiadać statuty, oparte na zasa- 
dach handłowych, a w ich władzach winni 
brać udział przedstawiciele zainteresowa- 
nej ludności. 

Omawiając poruszone zagadnienie, prag- 
nąłbym wyraźnie podkreślić różnicę, jaka za- 
chodzi między tem zagadnieniem, a t. zw. in- 
gerencją państwową w życiu gospodarczem. 
W traktowaniu ostatniego problemu wskaza- 
na jest jaknajdalej idąca oględność z uwagi 
na to, że dzisiejsza: ogólna sytuacja gospodar- 
cza wymaga tej ingerencji państwowej, jako 
czynnika, niezbędnego do regulowania wyso- 
ce powikłanych i trudnych warunków wy- 
tworzonych naskutek zaburzeń w życiu go- 
spodarczem tak wewnątrz kraju, jak i w sto- 
sunkach gospodarczych z zagramicą. W każ- 
dym bądź razie można żywić przekonanie, że 
racjonalne rozwiązanie kwestji przedsiębior- 
czości państwowej i komunalnej spowoduje 
zejście zagadnienia ingerencji państwowej na 
dalszy plan i osłabi ostrość tego problemu. 

Przechodząc obecnie do omówienia syiu- 
acji w okręgu naszej laby, pragnąlbym zwró- 
cić wwagę Panom na dwie kategorje zagad- 
nień, które w ostatnim czasie przedewszy- 
s.kiem wywarły wpływ na kształtowanie się 
sytuacji gospodarczej w naszym okręgu, na- 
wiązując pod tym względem do ogólnych 
moich uwag, wypowiedzianych poprzednio. 

Można się było spodziewać, że zarządze- 
nia Rządu w zakresie obniżki cen na głów- 
niejsze artykuły pierwszej potrzeby, jak i 
obniżka taryf kolejowych wywrą poważny 
wpływ na ożywienie życia gospodarczego. 
Tymczasem jednak zarządzenia te na terenie 
naszej lzby nie dały narazie pożądanego wy- 
niku. 

Z uwag, nadesłanych mi łaskawie przez 
Panów Radców, jak i z własnych obserwacyj, 
dochodzę do wniosku, że wyższe opodatkowa- 
nie pensyj urzędniczych wpłynęło na zmniej- 
szenie obrotów w handlu w granicach od 10 
do 30 proc. w porównaniu z analogicznym 
okresem roku ubiegłego. Zmniejszenie zdol- 
NOŚCI nabywczej wśród konsumentów: jest 
tak znaczne, że również zniżka cen niektó- 
rych artykułów kartelowych nie ożywiła 


zby.u. Niektóre branże handlu narażone zo- 
staly na straty, naskutek jednostronnego za- 
rządzenia zniżki cen bez uprzedniego porozu- 
mienia z zainteresowanemi sferami. Odnosi 
się to do branży spożywczej, która poniosła 
straty, naskutek zastosowania się do przepi- 
sanej ceny cukru. 

W całym szeregu wypadków obniżka cen 
na podstawowe surowce sparaliżowana zosta- 
ła podwyżką cen surowców, sprowadzanych 
z zagranicy dla produkcji przemysłowej. 

Mówiąc o zagadnieniu obrotów handlo- 
wych, zaznaczyć należy, że szkodliwy swój 
wplyw wywarło oslabienie sily nabywczej 
przez zwiększenie obciążeń podatkowych. 
Naskutek tego, że nowe podatki, wprowadzo- 
ne z dniem 1-go grudnia 1935 r., normalne 
przedświąteczne ożywienie w handlu wogóle 
nie nastąpiło. Mało tego, zakrojona na szero- 
ką skalę kampanja prasowa w sprawie obniż- 
ki cen, spowodowała wśród konsumentów 
wrażenie, że obniżka ta będzie się posuwać w 
dalszym ciągu, tak, że ujawniło się wyraźne 
wstrzymywanie się od zakupów i to nietylko 
wśród ludności miejskiej, lecz również wśród 
ludności wiejskiej, która w drugiej połowie 
roku przejawiać zaczęła większą siłę nabyw- 
czą. 

Notując zjawiska powyższe na tle zarzą- 
dzeń, dotyczących obniżki cen na szereg ar- 
tykułów przemysłu, stwierdzić należy, że per- 
turbacyj w życiu gospodarczem, jakie na tem 
tle powstały, nie można uważać za zjawisko 
nieoczekiwane. Chodzi jednak o to, aby per- 
turbacje te nie nabrały charakteru stałego. 
Nie podejmując się już teraz osądzania osta- 
tecznych rezultaiów akcji obniżki cen i wpły- 
wu. jej na życie gospodarcze okręgu, wydaje 
mi się koniecznem zaznaczyć. że szybkość 
przeprowadzania odnośnych zarządzeń po- 
winna wpłynąć na skrócenie okresu niepew- 
ności, jaki dał się odczuć. Są pewne wskazów- 
ki, że okres tej niepewności, tak szkodliwej 
dla obrotów handłowych, zaczyna mijać. 

Pożądanem więc byłoby, aby przedstawi- 
ciele życia gospodarczego dołożyli wysiłków 
do przystosowania swej działalności handlo- 
wej i przemysłowej do warunków, jakie 
obecnie zaistniały. 

Przechodząc do sformułowania uwag o 
odbiciu się na życiu gospodarczem okręgu 
[zby tak ważnego czynnika, jakim są taryfy 
kolejowe, którego doniosłość wszyscy ocenia- 
my, zwłaszcza w naszej połaci kraju, ze 
względu na oddalenie jego od źródeł podsta- 
wowych surowców, pozwolę sobie zaznaczyć, 
iż według opinji zainteresowanych sfer gospo- 
darczych, podział Pomorza na dwie strefy pod 
względem zniżek taryfowych dla niektórych 
towarów. w szczególności dla węgla i dla mia- 
łu węglowego, wytworzył warunki, nieko- 
szystne dla południowej części Pomorza, na 
co Izba w specjalnym memorjale. skierowa- 
nym do Ministerstwa Komunikacji, już zwró- 
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ciia uwagę, domagając się wprowadzenia 
szeregu zmian zasadniczych. Nie mogę rów- 
nież nie zaznaczyć, iż pośpiech w opracowa- 
niu zmian w olbrzymiej dziedzinie iaryf na 
poszczególne towary, av wielu wypadkach 
hez zasięgania opinji słer zainteresowanych, 
wzbudzić może pewne obawy co do celowo- 
ści zarządzeń tej wagi i tak skomplikowa- 
nych, jakiem jest rewizja taryf kolejowych. 

Przechodząc zkolei do sformułowania spo- 
strzeżeń. dotyczących dzialania zawar.ego 
przed trzema miesiącami układu handlowego 
z Niemcami, po którym spodziewano się, zwla- 
szcza dla rolnictwa i handlu drzewnego w na- 
szym okręgu, poważnych ulg, stwierdzić ogól- 
nie należy, że oczekiwania te jak dotąd zawio- 
dły. Wspomniany układ handlowy nierylko 
nie przyczynił się do ożywienia obrotów go- 
spodarczych z Rzeszą Niemiecką. lecz naod- 
w rót, spowodował kurczenie się tych obrorów. 
Uzależnienie w ramach ogólnych eksportu 
polskiego do Niemiec od importu z tego kra- 
ju. spowodowane koniecznością uniknięcia 
dalszych zamrażań w Niemczech należności 
za towary polskie, sprawiło, że wywóz polski 
doznał poważnych utrudnień. Pomimo to w 


ciągu dwóch miesięcy działania układu 
stwierdzono dalsze zamrożenie należności 


polskich ww Niemczech. co spowodowało, jak 
Panom wiadomo. obniżenie t. zw. plafonów w 
obrotach polsko - niemieckich na miesiąc lu- 
I: 

l rudności, na jakie napotyka import to- 
warów niemieckich do Polski, polegają na 
tem, że w związku z wejściem w życie układu 
uniemożliwione zostały obroty kredytowe na 
iowary, sprowadzane z Niemiec, a to, jak Pa- 
nom wiadomo, uważane być powinno ponie- 
kąd za conditio sine qua non. w obroiach han- 
dlowych wogóle, a zwłaszeza, jeśli chodzi o 
importera polskiego, borykającego się z wiel- 
kiemi trudnościami finansowemi. Z drugiej 
strony, ustalenie, w myśl układu, wartości 
rozrachunkowej marki niemieckiej na pozio- 
mie parytetu złotego, sprawiło, że towary 
niemieckie pod względem kalkułacji cen nie 
wytrzymują konkurencji z towarami, pocho- 
dzącemi z innych krajów zagranicznych. 
Wreszcie nie można nie wziąć pod uwagę ha- 
mująco na obroty handlowe działającego 
rozrachunku za pomoce biura Zahanu. 

Wszystko to razem wzięte sprawiło, że 
układ handlowy polsko - niemiecki nie wy- 
warł na nowym terenie tych efektów. jakich 
się po nim spodziewano. 

Po tych uwagach o sytuacji ogólnej w o- 
kręgu izbowym przejść pragnę do emówie- 
nia, chociażby w krótkich słowach, naszej 
sytuacji na odcinku portowym. W roku ubie- 
głym osiągnęliśmy znowu wyższą liczbę 
przeładunków 'w porcie, niż we wszystkich 
okresach rocznych poprzednich. Jest to zja- 
wiskiem bardzo dodatniem, jeśli się zważy, że 
ogólne obroty naszego handlu zagranicznego 
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nieco się skurczyty w porównaniu z rokiem 
poprzednim. Liczba 1.111.844 ten w przywozie 
stanowi wzrost o 12.1 proc. w stosunku do o- 
kresu poprzedniego, a liczba 6.362.599,5 ton 
w wywozie — wzrost o 2,6 proc. Fak kształtu- 
jące się liczby są odzwierciadleniem sytuacji 
naszej w dziedzinie handlu zagranicznego. 
Handel ten, jak wynika z opublikowanych 
niedawno liczb, w imporcie wzrósł o 5,47 proc.. 
natomiast w eksporcie skurczył się o 5,75 
proc. jeżeli więc porównamy wyżej przyto- 
czone relacje ze sobą, to stwierdzimy, że Gdy- 
nia nietylko utrzymała swój stan posiadania 
jako port przeładunkowy, lecz nawe zdoła- 
ia go zwiększyć poważnie w dziedzinie im- 
portu i słabiej w dziedzinie eksportu. Jest to 
wyraźnem potwierdzeniem roli portu gdyń- 
skiego w obrorach zagranicznych. Lecz zda- 
wać powinniśmy sobie bardzo dokladnie 
sprawę z tego, że rola naszego portu może być 
wzmocniona i ugruntowana tylko wtedy, je- 
śli zdolamy uczynić z niego poważne centrum 
handlowo - rozdzielcze nietylko dla kraju. 
ale eż pod wielcma względami dla innych 
państw bałtyckich. Ven punkt widzenia lzba 
nasza stale podkreśla i akcentuje. Źwrócili- 
śmy naprz. ostatnio uwagę czynników miaro- 
dajnych. że polityka reglamentacji handlu 
zagranicznego powinna być nastawiona w 
ten sposób, aby poważna część kontyngentów 
na towary reglamentowane była przyznawa- 
na sferom 'kupieckim, osiedlającym się w 
Gdyni i aby Gdynia w żadnym wypadku nie 
była iraktowana gorzej od Gdańska. który 
jak wiadomo, naprz. na kawę uzyskał kon- 
tyngent, stanowiący nieomal połowę kontyn- 
gentów. ustalonych dla całej Polski, gdy na 
Gdynie przyznano przeciętnie zaledwie 13%. 
Nie jest to zgodne z naszemi dążeniami do 
wytworzenia w Gdyni warunków prawdziwie 
atrakcyjnych dla jej rozwoju pod względem 
handlowym. 

Chciałbym również zwrócić uwagę Panów 
na dążenia ze strony Izby do poparcia możli- 
wości ruszenia z martwego. narazie, punktu 
w zakresie, uprzemysłowienia Gdyni, głównie 
w kierunku stworzenia warunków dla osiedle- 
nia się przemysłu w obrębie portu. Wobec sy- 
tuacji budżetowej państwa koniecznem jest 
znalezienie sposobu sfinansowania budowy ka- 
nału przemysłowego i przystosowania terenów, 
przy nim położonych, za pomocą kapitałów 
prywatnych, możliwie z przyciągnięciem twór- 
czego kapitału zagranicznego. Prace w tym 
kierunku znajdują się w stadjum początkowem 
i dlatego nie mógłbym już teraz sprawy tej 
przedstawić Panom w sposób bardziej szcze- 
gółowy. 

Wywody moje chciałbym zakończyć przy- 
pomnieniem Panom kilku enuncjacyj, tak Wi- 
cepremjera Ministra Skarbu Kwiatkowskiego. 
jak i Pana Ministra Przemysłu i Handlu gen. 
Góreckiego, w których obaj Ministrowie wy- 
raźnie podkreślili dążenia ze strony Rządu da 


nawiązania i utrzymania ścisłego i życzliwego 
kontaktu z przedstawicielami życia gospodar- 
czego na platformie współpracy i zaufania, 
apeluję więc do Panów, jako do przedstawi- 
cieli życia gospodarczego okręgu izbowego, aby 
Panowie do tych dążeń Rządu ustosunkowali 
się pozytywnie i z pełnem zaufaniem. 


Kończąc, uzupełniam przemówienie moje 
dwiema jeszcze uwagami: 

1) podkreślić należy, że Rząd nasz od da- 
wna nie zwracał się w poczynaniach swoich 
z podobnym apelem do sfer gospodarczych, jak 
to miało miejsce przy ostatnich posunięciach, 
przy których Rząd dążył do jaknajściślejszej 
współpracy z życiem gospodarczem:; 

2) nasze życie gospodarcze nastawione jest 
obecnie na ton minorowy, chciałbym więc tu 


zwrócić się do Panów Radców z prośbą i ape- 
lem, że wydawanie już obecnie sądu o poczy- 
naniach Rządu byłoby przedwczesne. Historja 
świata poucza nas bowiem, że nie bylo wypad- 
ku, aby ostre zarządzenia oszczędnościowe, 
zmierzające do poprawy sytuacji gospod. nie 
wywoływały początkowo niezadowolenia. Że 
poczynania naszego Rządu napróżno nie posz- 
ły. świadczy o tem już chociażby zainteresowa- 
nie zagranicy sprawą ulokowania kapitałów 
w Gdyni. Chciałbym zaznaczyć, że do mnie 
jako do Prezesa Izby, zwracano się już z pew- 
nych sfer zagranicznych w tej sprawie. 


Nie chce nastrajać Panów Radców opty- 
mistycznie. Zaznaczam jednak, że o skuteczno- 
ści zarządzeń rządowych można będzie wydać 
sąd dopiero po kilku miesiącach. 


Partykularyzm w prawie handlowem morskiem i jego 
znaczenie dla zagadnienia kodyfikacji tej 
dziedziny prawa 


Jak długo zwyczaje i instytucje prawne 

w żegludze morskiej istnieją, posiadały one 
zawsze charakter oryginalny i odrębny. Nie- 
zależnie od kodyfikacji w innych dziedzi- 
nach prawa odbywała się, jak możemy śle- 
dzić w hisiorji prawa, kodyfikacja zwycza- 
jów i norm prawnych w żegludze morskiej i 
była ujmowana w osobny system kodyfika- 
cyjny. Zwyczaje i normy, obowiązujące w że- 
gludze morskiej, były zawsze jakby oderwa- 
ne od świata lądowego. Międzynarodowy cha- 
rakter żeglugi morskiej i zjawiające się na 
wodach morskich, wszędzie te same, niebez- 
pieczeństwa o specjalnym charakterze, gro- 
żące statkom, ładunkom i życiu ludzkiemu, 
stworzyły na morzu odrębny świat pojęć i 
wyobrażeń. Wytwarzała się w związku z tem 
odrębna praktyka życiowa, praktyka morska 
! pod wpływem tej prak.yki kształtowały się 
też specjalne i oryginalne normy prawne, 
stórych nie włączono do systemów ogólnych 
dziedzin prawa. Poza nielicznemi wypadka- 
Mi. kodyfikacja Justynjana pozostawiła pra- 
Wo morskie na boku. nie ruszając stosowa- 
Rych iw żegludze morskiej rodyjsko-gredkich 
zwyczajów, które później cesarz bizantyjski 
on Izauryjczyk skodyfikował w roku 740 
Nemos Rhodion Nautikos). Mimo, że prawo 

rzymskie kodyfikowane było w języku ła- 
“skim i tym językiem posługiwano się w 
rzymskim i bizantyjskim świecie prawni- 
om, uznawano w praktyce sądowej okre- 
poma morskiej gwary rodyjsko - greckiej. 
artykularyzm prawa morskiego ma, jak wi- 

"Zimy, u starych Greków i Rzymian swoją 


hisiorję. 
s W średnich wiekach wykazuje żegluga 
orska pewną zmianę swej dotychczasowej 


struktury, mianowicie przejście od żeglugi 
przedsiębiorcy jednoosobowego do żeglugi. 
uprawianej przez ad hoc organizowane spól- 
ki z udziałem właścicieli statków, kupców, fi- 
nansistów i załogi. Udziałowcy spółki pono- 
sili ryzyko wyprawy wspólnej i partycypo- 
wali iw stratach i zyskach. Wymienić tu na- 
leży przedewszystkiem spółki: colonna, so- 
cietas maris, commenda, germanimento (Por. 
Dr Władysław Sowiński: Prawo handlowe 
morskie, 1935, str. 18 i 19). Cały okres śred- 
nich wieków wykazuje odrębność kodyfika- 
cyjną prawa morskiego. Ta odrębność kody- 
fikacy jna utrzymała się do najnowszych cza- 
sów. Kraje. które stworzyły własną dokiry- 
nę prawa morskiego i w oparciu o tę doktrynę 
skodyfikowały prawo morskie, posiadają o- 
sobne kodyfikacje w tej dziedzinie w postaci 
czy to osobnego rozdziału kodeksu handlo- 
wego, czy też osobnej ustawy, — są to Anglja, 
Francja i Niemcy (Il tytuł Code de com- 
merce z 1807 r., 4 księga niem. kod. handl. 
z 1897 r. Merchant Shipping Act z 1894 r.) — 
Nawet Rosja sowiecka, kodyfikując prawo 
morskie na zasadach komunistycznych, nie 
odważyła się naruszyć odrębności prawa 
morskiego. Tradycja tej odrębności jest jesz- 
cze dzisiaj wszędzie bardzo silna. Inaczej 
być nie może, bo jak dawniej, tak i dzisiaj 
istnieje osobny świat morski z odrębnemi po- 
jęciami i zwyczajami. opartemi na wiekowej 
tradycji. Handel morski stwarza bowiem sto- 
sunki prawne pomiędzy obywatelami róż- 
nych państw. a więc stosunki międzynarodo- 
we e odmiennym charakterze niż stosunki 
prawne na ladzie. W żegludze handlowej 
morskiej istnieje pewnego rodzaju numerus 
elausus specjalnych podmiotów i przedmio- 
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tów prawnych. Na pierwszy plan wysuwa 
się tu statek handłowy morski, który nie jest 
zwykłą ruchomością i traktowany jest przez 
pozytywne prawo i doktrynę w niektórych 
wypadkach Jako quasi osoba, a nawet jako 
qyasi nieruchomość. — Odrębność majątku 
morskiego armatora (staiku i przewoźnego) 
jest powszechnie uznawana. Zmiana wla- 
smości statku i ustanowienie zastawu na nim 
(hipoteka morska) odbywa się inaczej jak 
przy zwykłych ruchomościach. A przecież 
statek jest par excellence rzeczą ruchomą, 
która porusza się i może pływać po wszyst- 
kich wodach morskich świata, a mimo to jesi 
on. całkiem specyficzną ruchomością. Odpo- 
wiedzialność armatora jest z reguły inna niż 
odpowiedzialność kontrahenta lądowego. — 
Wiele innych nader charakterystycznych i 
oryginalnych zjawisk prawnych możnaby 
przytoczyć z dziedziny prawa morskiego. — 
Obok armatora dziala również w handlu 
morskim szereg osób pomocniczych o specy- 
ficznym charakterze, w szczególności makle- 
rzy okrętowi (o innych cechach niż zwykły 
makler), piloci, sztauerzy oraz publiczne za- 
kłady przeładunkowe. 

Ekskluzywność prawa handlowego mor- 
skiego nie jest dzisiaj taka jak dawniej. 
Ma io przedewszystkiem swoje przyczyny 
gospodarcze, w szczególności w większej jak 
dawniej łączności handlu morskiego i handlu 
lądowego. Życie gospodarcze lądu jakedyby ko- 
rytami (kolejami, rzekami) podąża do portów 
i szuka ujścia za morzem. Pojęcia prawa lą- 
dowego podążają za towarem, wysyłanym do 
POLE zamorskich, i odgrywają pomocniczą 
rolę przy ocenie instytucyj prawa morskiego. 
Powstają także instytucje, łączące w opie 
elementy prawa morskiego i lądowego, jak 
n. p. kcnosameni morsko - kolejowy. Wsku- 
tek łączności całego życia gospodarczego 
krajów z handlem morskim judykatura wy- 
kazuje tendencję, aby do zjawisk handlu 
morskiego stosować, w razie potrzeby, prawo 
cywilne i ogólne prawo handlowe, Wobec 
tego, że niektóre instytucje prawa morskiego 
wskutek postępu technicznego 'w żegludze 
i zmiany jej struktury, są obecnie już prze- 
starzałe, jak spółka okrętowa, bodmerja, 
trzeba było je zastąpić instytucjami prawa 
ogólnego, a mianowicie spółkami handlowe- 
mii hipoteką okrętową. Obserwujemy więc 
zjawisko. że pojęcia i instytucje. prawa cy- 
wilnego i handlowego zapuszczają korzenie 
w prawie morskiem, co nie zmienia jednak 
faktu istotnej odrębności prawa morskiego. 
Jest to zupełnie naturalnem zjawiskiem, wy- 
nikającem z rozwoju życia gospodarczego 
i pociągającem: za sobą zmiany względnie u- 
zupełnienie prawa morskiego bez uszczerbku 
jego tradycyjnej odrębności. 

Zagadnienie odrębności prawa handlo- 
wego morskiego staje się dziś aktualne w 
związku z tendencjami unifikacyjnemi w tej 
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dziedzinie. — Konwencje brukselskie prawa 
morskiego z 1924 i 1926 r. przyniosły unifi- 
kację zasadniczych norm, dotyczących ogra- 
niczenia odpowiedzialności armatcra, przy- 
iwilejów na statkach, postanowień konosa- 
mentu oraz imunitetów statków państwo- 
wych. Dalsze prace unifikacyjne w dziedzi- 
nie prawa handlowego morskiego prowadzo- 
ne są przez Comiić Maritime Internarionn 
Institut de droit international i International 
Law Association. Unifikacja prawa handlo- 
wego morskiego niewatpliwie jest potrzebna, 
gdyż usunie trudności, wynikajace z kolizji 
norm w żegludze morskiej. będące szkodliwe 
dla handlu morskiego. Jeżeli jednak mamy 
dążyć do rzeczywistej unilikacji i stworzyć 
we wszystkich krajach jednolite ustawodaw- 
siwo morskie o charakterze międzynarodo- 

wym ułatwiające obrót morski, to niewątpli- 
wie musimy utrzymać odrębność prawa mor- 
skiego, bez której unifikacja byłaby uirud- 
niona, a nawet niemożliwa. W toku prac 
wspomnianych organizacyj naukowych pod- 
noszono niejednokrotnie, że przyszłe jedno- 
lite ustawodawstwo morskie powinno się o- 
pierać wyłącznie na poirzebach, wynikają- 
cych z praktycznych poirzeb handłu mor- 
skiego, z pominięciem, o ile możności, zasad 
ogólnego prawa, wykazu jącego tw poszczekó|- 
nych krajach istotne różnice. 

Na temat, czy należy utrzymać odręb- 
ność kodyfikacji prawa morskiego, czy też 
łączyć tę dziedzinę prawa z innemi dziedzi- 
nami prawa, zwłaszcza, jeżeli chodzi o prze- 
wóz, wypowiadano się w ostatnim czasie nie- 
jednokrotnie w literaturze. 

Według przeważającej opinji łączenie ta- 
kie byłoby eksperymentem, kiórego skutków 
gospodarczych nie dałoby się przewidzieć i 
który dlatego jest niebezpieczny. Niewątpli- 
wie życie gospodarcze kroczy naturalnemi 
drogami, nie znosząc eksperymentów. Słusz- 
nie powiada Ripert (Droit Maritime, | tom, 
1929, str. 79), że prawo handlowe morskie „a 
une vie å part, un aspect original". 

O ile chodzi o zagadnienie kodyfikacji 
prawa morskiego w Polsce, to przyszłe prace 
kodyfikacyjne powinny pójść w kierunku 
zmodernizowania tej dziedziny iwa w mia- 
rę rzeczywistych potrzeb gospodarczych, bez 
uszczerbku jej tradycyjnej odrębności, wy- 
nikającej przedewszystkiem z międzynaro- 
dowego charakteru żeglugi morskiej, i nie- 
mieszania tej dziedziny z dziedzinami pra- 
wa lądowego, w szczególności prawa rzecz- 
nego . Należałoby się obawiać, że łączna ko- 
dyfikacja prawa morskiego i rzecznego mo- 
głaby wydać produkt, który kodyfikacyjnie 
i życiowo nie będzie przedstawiał harmonijnej 
całości kodyfikacyjnej. Żegluga morska ma 
niewątpliwie swój charakter odrębny, mię- 
dzynarodowy. Statek morski i armator ta- 
kiego statku z jednej strony, a statek rzeczny 
i właściciel takiego statku z drugiej stróny 


znajdują się w odmiennych sytuacjach praw- 
nych i warunkach. Należałoby także wziąć 
pod uwagę ten ogólny wzgląd, że dla sędzie- 
go łatwiej jest stosować kodyfikacje przed- 
miotowo rozgranitczone niż połączone, co 
również przemawiałby za rozgraniczeniem 
prawa morskiego i rzecznego. Dlaczego n.p. 
nie kodyfikuje się tak pokrewnych dziedzin 
jak prawa wekslowego i czekowego, albo 
asekuracji lądowej i morskiej łącznie, a ko- 
dyfikuje się te dziedziny w osobnych usta- 


wach? Za taką oddzielną kodyłikacją prze- 
mawia przedewszysikiem wzgląd jasności 
i przejrzystości systematyki ustawodawczej. 

Powyższe uwagi, ujęte w krótkim artyku- 
le, nie wyczerpują argumentacji na rzecz 
utrzymania odrębności kodyfikacyjnej pra- 
wa handlowego morskiego, dlatego też autor 
powróci jeszcze do tego tematu na łamach ni- 
niejszego pisma. 


Dr Władysław Sowiński. 


Gospodarcze tematy morskie w naszych 
czasopismach z r. 1935 


Rozważania niniejsze są rezultatem spo- 
strzeżeń i uwag, jakie piszącemu nasunęły 
się, gdy przygotowywał wykaz perjodyków 
— gospodarczych i geograficznych — dla 
czasopisma „Baltic Countries“, wydawanego 
przy Instytucie Bałtyckim. Konkretnem zda- 
niem tutaj jest rozważenie, o ile nasza pu- 
blicystyka gospodarcza uwzględniła tematy 
morskie w r. 1935. 

Weźmy pod uwagę czas do jesiennego 
wystąpienia Rządu z akcją gospodarczą, co 
zupełnie słusznie zajęlo kolumny publicy- 
styczne. Z rozważań wyłączamy dzienniki 
i biuletyny izb przemysłowo - handlowych 
z wyjątkiem Biuletynu Izby Przemysłowo 
Handlowej w Gdyni, oraz perjodyki takie 
jak „Przegląd miesięczny” IK 1 „Jim= 
formator eksportowy, — ze względu na 
Specjalny charakter tych czasopism. Wyłą- 
czamy również miesięcznik „Morze“ ze 
względu na jego charakter popularny, oraz 
wydawnictwa poświęcone sprawom rybac- 

im. Uwzględniamy natomiast te wszystkie 

czasopisma polskie, które już ze swego zało- 
zenia noszą cechy naukowego traktowania i 
podchodzenia do tematów, a w których za- 
kresie leży lub powinno leżeć zainteresowa- 
Me również marynistycznemi tematami. 
W uwzględnionych wydawnictwach cho- 
dzi pam o działy poświęcone rozprawom, 
Czyli pomijamy działy kronikarskie, infor- 
macyjne, wogóle sprawozdania, krótko i bie- 
ząco podawane. 

By rzecz rozpatrzyć sine ira et studio, 
możliwie pominiemy tytuły czasopism czy 
Artykułów, a przedewszystkiem nazwiska 
autorów. 

Z 13 perjodyków, jakie piszący ostatecznie 
uwzględnił, ledwo siedem wykazało w r. 1935 
S0spodarcze tematy morskie. Podczas gdy 
wszystkie uwzględnione perjodyki wydały 
cO końca listopada 146 zeszytów, to 7 wysz- 
waSólnionych — 110 zeszytów z 276 rozpra- 
SR (dłuższemi i krótszemi). Otóż z liczby 
i atniej tylko 44 artykuły traktują o spra- 

ach morskich i portowych w co są już wli- 


czone artykuły dotyczące Gdańska, które 
właściwie nie są marynistyczne. 

Zasadniczy rozdział owych 44 artykułów 
na tematy przedstawia się następująco: mor- 
skie zagadnienia gospodarcze ogólne 7, że- 
glugowe 2, dotyczące handlowej marynarki 
krajowej 11, handlowe 2, gdyńskie 10, gdań- 
skie 8 i zarówno gdyńskie jak i gdańskie 4. — 
Ze względu na charakter, wśród rzeczonych 
44 artykułów jest 9 sprawozdań rocznych, 4 
rozprawy raczej statystyczne, 2 opisowe i 12 
sprawozdawczych innych, w czem np. o 15-le- 
ciu polskiego dostępu do morza — 2; zatem 
razem artykułów sprawozdawczych jest 27. 
Nie są to więc rozważania pisane dla wysnu- 
cia koncepcyjnych wniosków. 

Pozostaje na właściwe rozprawy tylko 
17 artykułów. Jednak z tych 17-tu odnosi się 
5 do dewaluacji guldena gdańskiego i spraw 
stąd powstałych, z nich zaś 3 są charakteru 
właściwie sprawozdawczego. lnnemi słowy, 
pozostaje ledwo 12 rozpraw. Rozdzielają się 
one następująco: 6 rozpraw traktuje zagad- 
nienia połskiej floty handlowej, 2 handel 
gdyński (bawełna i skóry), 2 stosunki pol- 
sko - gdańskie, pozostałe zaś są — po jednym 
artykułe — o tranzycie i o uprzemysłowieniu 
Gdyni. Tematy, przedstawiające zagadnie- 
nia naszej marynarki, omawiają — po dwa 
razy w każdym problemie sprawę szkune- 
rów, znaczenie gospodarczo finansowe wła- 
snej floty oraz sposoby powiększenia floty 
handłowej. 


Pominiemy szczegółowe ocenianie treści, 
lecz jedynie pedkreślimy pewne ogólne ce- 
chy. Pierwsze, to fakt, że powtarzają się 
wprost identyczne tematy, na co zresztą 
wskazują bardzo podobne tytuły. Czyli nie- 
raz zachodzić może podejrzenie plagiatu 
idei co nie oznacza koniecznie plagiatu 
treści: przeciwnie, jeden artykuł o drugim 
podobnym zdaje się niec nie wiedzieć. Zatem 
w naszej gospodarczej publicystyce morskiej 
jest wyraźne ubóstwo idei. : 

Charakterystyczne wnioski wynikają, 
jeśli przypatrzymy się liczbie autorów. Wy- 
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mienione przez nas 44 artykuły noszą podpi- 
sy w 38 wypadkach, które przypadają na 
28 autorów. Fakt już nawet iakiej liczby 
autorów mówiłby nie źle, gdyby nie to, że 
bardzo pokaźna liczba artykuiów wskazuje 
na fachowców pióra, ale nie tematów. Powia- 
rzanie się tematów, pisanych przez różnych 
autorów w różnych czasopismach, nasuwa 
podejrzenie rywalizacji literackiej, lecz nie- 
stety —- jeśli się wwzględni treść — rywali- 
zacji, powiedzmy, studenckiej. — Nie ulega 
wątpliwości, że są u nas znawcy gospodar- 
czych zagadnień morskich: niestety, zbyt 
malo z nich zabrało głos w publicystyce w 
roku bieżącym, a ci co głos zabrali, to wystą- 
pili na łamach prasy raczej tylko raz. 

Równie smutną cechą jest brak dyskusji 
i kontynuacji. Nietylko ariykuły, ale i po- 
ruszane zagadnienia pozostają bez echa, wy- 
jąwszy dwa tematy z zagadnień flety handlo- 
wej, które jednak też nie mają ściśle dysku- 
syjnego charakieru. 

Inny zarzut, jaki postawić należy auto- 
rom, to podawanie rozpraw zazwyczaj mało 
przygotowanych odnośnie zakresu i głębi. 

Badając treść innych tematów gospodar- 
czych w naszych perjedykach, nasuwało się 
piszącemu nieraz przypuszczenie, czy też nie 
unika się morza. jesi rzeczą bardzo charak- 
terystyczną, że z dwóch bardzo poważnych 
naszych perjodyków, podających przeglądy 
konjunkiury, jeden zupelnie pomija sprawy 
naszego wybrzeża i morza, mimo że raczej 
ten perjodyk winien to czynić. Przy rozpa- 
trywaniu up. ostatnich 10 lat w przemyśle 
gumowym, lub genezy i charakterystyki pol- 
skiej polityki w traktaiach handlowych, lub 
przyczyn ujemności bilansu handlowego, po- 
minięto zupełnie, w jakim związku pozosta- 
ją dane sprawy z naszemi poriami i marynar- 
ką. Drugi artykuł zadawala się tylko zazna- 
czeniem (bez dowodów), że zawdzięczamy 
dostępowi do morza, iż poziom naszego han- 
dlu zagranicznego nie jest jeszcze niższy. — 
W sprawozdaniu rocznem naszej najważ- 
niejszej organizacji przemysłu w części sla- 
tystycznej dano dostatecznie wiele o ruchu 
handlowym naszych portów; jednak nie po- 
dano, czy organizacja zajmowała się jakie- 
mikolwiek sprawami morskiemi z takiego 
czy innego punktu widzenia. 

By nie przedłużać kolumny, pominiemy 
wyliczanie zaiste długiego szeregu tematów 
z zakresu naszej gespodarki i polityki mor- 
skiej i nadmorskiej, których omówienia na 
łamach prasy należało się spodziewać. Pod- 
nieść tylko należy to, że nie znajdujemy w 
gospodarczej prasie ani krytyki ani ostrze- 
żeń i przewidywań zapobiegawczych. A że to 
przecież jest wskazane, nauczyła nas boleś- 
nie dewaluacja guldena. Jest rzeczą cha- 
rakterystyczną, że przed tą dewaluacją nie 
spotykamy się na łamach perjodyków z żad- 
nemi głosami, wskazującemi na niebezpie- 
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czeństwo, dopiero gdy spełniło się w pełni 
przysłowie „mądry Polak po szkodzie”, zna- 
lazło się 5 artykułów: pozatem głucho w pu- 
blicystyce naszej, jaki może być dalszy roz- 
wój i jakie ewentualne skutki bliższe i dal- 
sze dla Gdyni i dla naszych transportów mor- 
skich via Gdańsk. 

Wygląda wogóle, jakby w sprawach ma- 
ry nistycznych panowała zasada „nolli me 
tangere“ czy „dolce farniente“. lub jedno 
i drugie. Prawda są iakie zagadnienia, któ- 
rych lepiej nie roztrząsać publicznie, zwłasz- 
cza gdy się nie umie rzeczy tak ująć, by ani 
nie dawać atutów w rękę przeciwnikom ani 
nie studzić własnych głów, mało jeszcze 
przegrzanych morzem. Lecz są rozliczne za- 
gadnienia, ogólne i szczegółowe, które po- 
winny być poddane dyskusji i wiadomości 
szerszej. [naczej nadal sprawy będą spóźnia- 
ne lub zmieniane po niewczasie, czego do- 
świadczeń zbyt wiele mają pracujący nad 
morzem. 

Rozważając ilość i treść artykułów w 
prasie, obserwatorzy w głębi kraju, stojący 
zdala od bezpeśredniości gospodarczego ży- 
cia morskiego, zatem również nasi nawkow- 
cy ekonomiści muszą pozostawać pod wraże- 
niem, że nasze sprawy morskie ułożyły się 
i rozwijają korzystnie i spokcjnie. lem się 
łumaczy to, że nasi ekonomiści lądowi nie 
interesują się gospodarczemi zagadnieniami 
morskiemi: nie widzą trudności j niebezpie- 
czeństw a trudno od nich wymagać, by będąc 
daleko ed wybrzeża, sami wyszukiwali bo- 
lączki i groźby w życiu gospodarczem. mor- 
skiem i poriowem. gdy naokoło nich stale 
pełno problemów gospodarczych śródląde- 
wych. Zatem zachodzi tu nie niepopularność 
tematów morskich u naszych znawców eko- 
nomistów, ale może nieświadomość koniecz- 
ności zajęcia się takiemi tematami. 

A że fachowcy, znający bolączki i po- 
trzeby. nie zabierają głosu, to chyba dlatego, 
że niektórzy cierpią na pióro - fobję, ale 
większość wybitna dosłownie nie ma czasu 
do pisania porządnego artykułu, kiepskim 
zaś nie chce kompromitować się. 

Sentymentu do morza nie można w Pol- 
sce negować; dowodzi tego, między innemi, 
dumny udział w wycieczkach na wybrzeże 
i na morze. Lecz, niestety, zdaje się, że nie 
mamy dostatecznie głębokiego i szerokiego 
realizmu morskiego, a przedew szystkiem do- 
statecznie szerokiej świadomości potrzeb 
głębokiego badania i stałego pilnowania go- 
spodarczych spraw morskich. 

Brak nam ludzi w dostatecznej liczbie, 
mających zarówno czas jak i umiejętność dla 
gospodarczych spraw morskich. 

Ludzi tej umiejęiności należy więc wy- 
robić, to zaś może uczynić tylko wyższa u- 
czelnia, zajmująca się całokształtem gospo- 
darki morskiej. Tylko ludzie oddani pracy 
na takiej uczelni mogą mieć dostatecznie 


swobodnego czasu do pisania, a nie prakty- 
cy morscy. 

Gdy więcej będzie znawców morskich, 
mających czas i chęć pisania, ale bez lęku 
Ściągnięcia na siebie zarzutów i strai z tej 
czy z cwej strony, jednem słowem więcej lu- 
dzi niezależnych stanowiskiem i dochodem, 
wiedy będzie więcej gospodarczych rozpraw 
marynistycznych i nareszcie zjawi się dy- 
skusja, co dopiero może dać rezultaty pewne 


i wartościowe. Wtedy też redakcje naszych 
perjodyków gospsdarczych będą mogły wy- 
bierać z materjałów do publikacji, czego do- 
tąd niema, a wskutek czego — choćby wobee 
łaknienia powszechnego rzeczy morskich, 


będących wciąż jeszcze nowinkarstwem — da- 
ją wszystko, co im się nadeśle, jako że „na 
bezrybiu i rak ryba”. 


W. Winid. 


PLENARNE ZEBRANIE IZBY. 


W dniu 30 stycznia odbyło się pod prze- 
wodnictwem Prezesa lzby p. Stanisława To- 
ra Plenarne Zebranie lzby, czwarte » bie- 
żącej kadencji. 


Otwierając Zebranie Plenarne Pan Pre- 
zes Tor przedłożył lzbie wniosek o mianowa- 
niu p. Radcy inż. Napoleona Korzóna, pierw- 
szego Prezesa naszej Izby, Prezesem Honoro- 
wym [zby w uznaniu zasług jego nad organi- 
zacją rozszerzonego Okręgu lzbowege w o- 
parciu o port gdyński. nad rozwojem któ- 
rego szczególnie owocnie pracował. Wniosek 
ten został jednogłośnie pośród owacvjnych 
oklasków przyjęty. 

Nasiępnie Prezes lzby wygłosił dłuższe 
przemówienie, obrazujące położenie gospo- 
darcze okręgu lzbowego na tle ostatnich za- 
rządzeń gospodarczych Rządu (przemówienie 
Faza na wstępie niniejszego nume- 
Bym 


Po przemówieniu Prezesa lzby wywiąza- 
ła się dyskusja, w której zabierali głos p. p. 
adcowie: Jagodziński, Gończ, Knast, Czer- 
wiński, wiceprezes Dr Smoleń i Radca Podrasz- 
0, którzy nawiązując do przemówienia Pre- 
zesą uwypuklili szereg momentów niekorzyst- 
nych tak w samym układzie handlowym Pol- 
Sko-Niemieckim, jak i w jego działaniu obec- 
nem. Mówcy podkreślali brak kontaktu z czyn- 
nikami gospodarczemi w czasie pertraktacyj 
Przy opracowywaniu umowy i wy Wera vb na 
podstawie przykładów z działalności reprezen- 
towanych przez siebie branż handlu i przemy- 
"u przyczyny niekorzystnego kształtowania 
się stosunków gospodarczych pomiędzy Polską 
iemcami w okresie działania wspomnianej 
umowy. W związku z tak kształtującą się sy- 
luacją, mówcy wskazali na konieczność przed- 
stawienia czynnikom rządowym opinji Izby 
W tym przedmiocie. 


Przechodząc do omówienia skutków ostat- 
nich zarządzeń Rządu w dziedzinie zniżki cen, 
Radcowie Izby wskazywali na spadek siły na- 
bywczej konsumentów oraz na szkodliwość 
akcji prasy, rozpowszechniającej wiadomości 
o zasięgu akcji obniżki cen, co wpływało na 
wstrzymywanie się z zakupami przez konsu- 
mentów. 


Ostatni z zabierających głos w dyskusji, 
p. Radca Podraszko wskazał na konieczność 
wstrzymywania się od krytyki zarządzeń Rzą- 
du, albowiem gdyby nawet plany Rządu nie 
były słuszne w całej rozciągłości, to jednak, 
będąc przeprowadzone konsekwentnie, są one 
celowe. Niemniej uwagi sfer gospodarczych są 
konieczne. Nawiązując do roli Izb Przemysło- 
wo-Handlowych, podczas zawierania umowy 
handlowej z Niemcami p. Radca Podraszko 
stwierdził, że były one pominięte, współpraco- 
walo natomiast w tym zakresie Biuro Trakta- 
towe, które nie postępowało w myśl wskazań 
życia gospodarczego. Taki stan rzeczy, zda- 
niem p. Radcy Podraszki, przypisać należy 
etatyzacji, jaka wkrada się na teren Związku 
lzb a także biur poszczególnych Izb. Kończąc, 
p. Radca Podraszko przestrzegał przed etaty- 
zacją Izb i wskazał na konieczność reprezento- 
wania i obrony przez nie zdrowego poglądu go- 
spodarczego. 

Po zakończeniu dyskusji Plenarne Zebra- 
nie wysłuchało sprawozdań przewodniczących 
Komisyj Izbowych pp. Rummła, Jagodzińskie- 
go, Melerskiego oraz naczelnika wydziału lzby 
p. Posła Marchlewskiego o sytuacji handlu w 
okręgu Izby, a następnie dokonało wyboru 
trzech członków Komisji Rewizyjnej Izby na 
rok 1936 w osobach pp. Radców Grabowskiego. 
Hildta i Laureckiego, a dalej wyboru sześciu 
członków Sądu Honorowego Izby w osobach 
Wiceprezesa Dra Smolenia i Radcy Maciejew- 
skiego od sekcji handlowej, Radców inż. Na- 
mysłowskiego i inż. Tolłoczki od sekcji prze- 
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myslcwej oraz Radców inż. N. Korzóna i A. 
Leszczyńskiego od sekcji żeglugo Wo-portowej. 

Dalej Plenarne Zebranie zam*anowało p. 
Dra Stefana Goldmana, dyrektora gdańskiego 
oddziału Centrali Rolników w Poznan iu i Pre- 
zesa Polskich Interesantów Portu Gda,iskiego 
w Gdańsku, korespondentem lzby. 

Po przyjęciu wniosków budżetów ych. 
przedlożonych przez Prezydjum lzby, dotyczą- 
cych obniżenia opłat za świadectwa pochod. te- 
ma na salcirę wapniową i cukier oraz w sprz t- 
wie dodatkowych kredytów w budżecie za rok” 
1953 jak również w sprawie przeznaczenia nad- 
wyżki budżetowej na spłatę deficytów budże- 
towych z lat ubiegłych, Plenarne Zebranie ww- 
słuchało sprawozdania z prac przygatowaw- 
czych do Kongresu Izb Przemysłowo-Handlo- 
wych i zaaprobowało wnioski, dotyczące infor— 
mowania Radców lzby o przebiegu tych: praw. 


ZEBRANIE KONSTYTUCYJNE SEKCJI 
HANDLOWEJ IZBY. 


W dniu 30 stycznia przed południem od- 
było się zebranie konstytucyjne Sekcji Handlo- 
wej Izby. Na przewodniczącego Sekcji wv- 
brany został wiceprezes Izby Dr Władysław 
Smoleń, zaś na zastępców przewodniczącego 
wiceprezes Kentzer i Radca p. Józef Mazur. 

Sekcja przyjęła następnie  regulamn 
swych obrad oraz zaznajomiona została przez 
p. posła Marchlewskiego z biegiem prac kie- 
rowanego przez niego Wydziału Izby dla roz- 
woju handlowego Pomorza. 


URLOP PREZESA IZBY. 


Prezes Izby p. Stanisław Tor rozpoczął 
z dniem 1 luiego swój urlop wypoczynkowy. 

Na czas tego urlopu zastąpi urzędujący 
wiceprezes p. Dr Władysław Smaleń. 


DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAND- 
LOWEJ W ROKU 193 W UJĘCIU STA- 
TYSTYCZNEM. 


Już rok 1934 dał w przewozach polskiej 
floty handlowej znaczną nadwyżkę wzglę- 
dem roku poprzedniego: 962.567 ton metrycz- 
nych ogólnych przewozów wobec 861.340 tow. 
w r. 1935. Rok 1935 dal dalszą nadwyżkę. o 
skoku znacznie większym niż w poprzednim 
roku, — osiągając poziom 1.196.190 t.. ezyli 
okrągło 1,2 mil. ton, co stanowi okato 10% 
-morskiego towarowego obrotu Polski w ostat- 
nim roku. i 

Charakterystyczną cechą ubiegłego roku 
jesi przywrócenie flocie trampów jej pręż- 
ności: wprowadzono jeden z nich na linje po- 
łudniowo-amerykańską, jako statek pionier- 
ski (sis „Wisla“, przypomnijmy sobie że i sta- 
tek tegoż typu „Niemen“ spełnił już swego 
czasu rolę pieniera żeglugi parowego statku 
polskiego na rynku La Platy). Reszta tram- 


pów po uruchomieniu miała w roku 1935 róż- 


norodny ładunek w wywozie i przywozie, 


14 


Oio liczby porównawcze dla podziału 
przewozów morskich pomiędzy -trampv i lin- 
je regularne w latach 1954 i 35: 


Na linjach regularnych irampy 
1954 298.214 604.155 
1935 546.055 850.155 


Wprawdzie bezwzględny wzrost przewo- 
zów na irampach znacznie maleje w jego 
przewadze nad linjami regularnemi o ile się 
weźmie pod uwagę tylko względny wzrosi 
przewozu wobec roku poprzedniego, nie da 
się jednak zaprzeczyć, że tendencja szybkie- 
go wzrostu przewozów na linjach regular- 
nych pod polską banderą w stosunku odset- 
kowym względem trampów uległa zmianie 
tylko wobec szybkiego wzrostu przewozów. 
na trampach. Należy mieć na uwadze, że 
wzrost przewozów irampów zawdzięczamy 
wyłącznie flocie irampów Żeglugi Polskiej 
5. A., która wydatnie współpracowała z lin- 
jami regularnemi tegoż towarzystwa. Tramp 
przywożący np. pomarańcze, pracujący pod 
godłem towarzystwa żeglugi linjowej uważa- 
ny być winien za dodatkowy statek linji re- 
gularnej. tak jak to czyni się dla wielu linij 
pod obcą banderą. Odwrotnie nasze linjowce 
niemal nigdy nie woziły złomu. rud i fosła- 
tów. czego nie można dziś powiedzieć o: wie- 
lu obcych linjach, bliższych i dalszych. 

To też w naszej praktyce, w odniesieniu: 
do floty S. A. Żegluga Polska. podział prze- 
wczów na trampowe i regularne w r. 1935 
musimy uważać za konwencjonalny, z wx-- 
nikiem tym, że przewozy linij regularnych 
iego towarzystwa wypadły za małe na: ko~ 
rzyść trampów. 

Podział i przesunięcia w podziale prze- 
wozów pomiędzy kierunki eksportowy i; im- 
portowy i tranzyt w grupach żeglugi: regulan- 
nej i trampowej przedstawia się nasżępują- 
<o: 

Przewozy na linjach regularnych: 


Rok Wywóz Przywóz tranzyt  cgółem 
1934 150.675 130.042 17.497 298.214 
1935 228.468 112.315 4.752 346.035 

Wzrost przewozów wywozowych. jak wi- 
dać. znacznie przewyższa ogółny wżrost 
przewozów na liąjach regularnych: spadł 


przywóz i jeszcze wzięcej przewóz między- 
portowy i tranzyt. Przypuszczać jednakże 
należy. że przy ostatecznych obliczeniach 
liczba przewozów między portami zagranicz- 
nemi i w tranzycie jeszcze wzrośnie, głównie 
na niekorzyść przewozów wywozowych, co 
nie zmieni jednakże charakterystycznego 
wielkiego spadku przewozów między porta- 
mi zagranicznemu. 


Przewozy w żegludze nieregularnej: 


(trampy) 
Rok Wywóz Przywóz tranzyt ogółem 
1954 561.198 38.056 64.899 664.153 
1935 707.891 — 123.108 — 19.156 850156 


W żegludze nieregularnej wzrost wywo- 
zu jest poważny, jednakże względny wzrost 
przywozu jest niewspólmiernie większy: w 
latach 1952 — 1934 import na trampach wa- 
hał się w granieach 25.000 — 43.000 ton rocz- 
nie i dopiero w roku 1935 obserwujemy na- 
wrót do rekordowych lat 1929 i 1950, ówcze- 
snych ilości jednakże jeszcze nie przekra- 
czając. 

Pomiędzy poszczególne towarzystwa że- 
glugi przewozy podzieliły się w porównywa- 
nych dwu ostatnich latach jak następuje: 


r. 1934 r. 1953 

Żegluga Polska 381.908 614.228 
Polsko-Bryt. Tow. Okrgtowe 89.925 91.268 
Pol. Transatl. ow. Okrętowe 18.718 33.127 
Polskarob 471.816 457.567 
Bezwzględny wzrost przewozów — naj- 


większy wykazuje S. A. Żegluga Polska, 
wzrost procentowy względem roku 1934 — 
okrągło o 60%, co przy wysokich dla tego to- 
warzystwa liczbach jest wzrostem bardzo po- 
ważnym.  Polsko- [ransatlantyckie low. O- 
krętowe zwiększyło nawet swe przewozy to- 
warowe o 80% względem roku 1934. 

Równoległe do uruchamiania trampów 
szło w roku 1935 na regularnych linjach 
wprowadzanie nowozbudowanych statków: 
sis „Puck“ i s/s „Hel“ (pojemność brutto po 
1.065 t.) w kwietniu, mjs „Piłsudski” (pojem- 
ność bruto 14.294 t.) we wrześniu. W niere- 
gularnej żegludze uruchomiono mjs „Pionier 
|" (poj. brutto 546 t.) w październiku. 


Pracę poszczególnych towarzystw żeglu- 
gowych omówimy w następnym numerze. 


RUCH BUDOWLANY W GDYNI 
W IV KWARTALE 195 R. 


Według informacyj Referatu Statystycz- 
nego Komisarjatu Rządu w Gdyni, ruch bu- 
dowlany w IV kwartale 1935 r. przedstawiał 
się następująco: 


W okresie od października Komisarjai 
Rządu udzielił zezwoleń na budowę 231 z te- 
go w październiku 102, w listopadzie 85 i w 
grudniu 44, gdy w kwartale III udzielano 
zezwoleń 230, a w kwartale IV roku 1934 — 
Ul 

Rozpoczęto budynków w IV kwartale 179, 
gdy w kwartale II rozpoczęto 294, a w kwar- 
tale TV roku 1934-89. 


Liczba budynków stałych, rozpoczętych 
w IV kwartale wynosi 92, gdy w kwartale HI 
1935 r. wynosiła 116, a w kwartale IV 1954 ro- 
ku — gg. 

Kubaiura budynków stałych, rozpeczę- 
tych w IV kwartale wynosi 257 tysięcy m*. 
podczas gdy kubatura budynków stałych. 
rozpoczętych w HI kwartale 1935 r. wynosiła 
239 tysięcy m*, a w IV kwartale 1934 — 104 
YySiące më. 


Liczbę. kubaturę i koszi budowy według 
kosz.orysów budynków rozpiczętych w 1V 
kwariałe podaje poniższe zestawienie: 


Budynki rezpoczęte. 


Pudyuki slale 
Wyszczególnienie i eb” OS 
aaea 2 || 20 Id 

Liczba budynków agółem 92 21 19 46 
w tem: mieszkalne 

murowane 78 24 18 36 

drewniane 10 2 — 8 
przemysłowe 

murowane 4 1 1 2 

Kubatura w m" ogółem 256.652 | 92,994 45,895 [17,763 
w tem: mieszkalne 

murowane 252,645 | 92,319 45,109 115,217 

drewniane 1,735 315 — 1,420 
przemysłowe 

murowane 2202) 360 786 1,126 

Koszt budowy w 1000 zł 8,405 | 3,462 1.269 3,674 
w tem: mieszkalne 

murowane 4,337 | 3,449 1,254 3,634 

drewniane 28 m „= 21 
przemysłowe 

murowane 40 6 15 19 


Koszt budowy wszystkich budynków sta- 
tych, rozpoczętych w IV kwartale 1935 r. we- 
dług kosztorysów wynosi 8.405 tysięcy zło- 
tych, gdy w III kwartale 1955 roku wynosił 
7.535 tysięcy zł.. a w IV kwartale 1934 roku 
— 2.907 tysięcy złotych. 


Budynki prowizoryczne, 


TV kwar- 


Wyszczególnienie tat wi= Niesiace IZ 
ogółem > „| 28 XII 
Liczba budynków ogółem 87 46 38 3 
w tem: mieszkalnych 
murowanych 1 = =3 1 
drewnianych 81 42 37 
przemysłowych 
drewnianych 5 4 L= 
Kubatura w m” ogółem 16,756 | 9.694 6.672 410 
w tem: mieszkalnych | 
murowanych ia | = | = 121 
drewnianych 15,332 | 8,651| 6,392 289 
przemysłowych 
drewnianych 1.323 1,043 280 — 
Koszt budowy w 1000 zł 216 ng 50 1 
w tem: mieszkalnych | 
murowanych 2| — — 2 
drewnianych 201 | 109 87 5 
przemysłowych 
drewnianych 13 10 3] = 
Liczba budynków prowizorycznych roz- 
peczęta w IV kwartale wynosi S7. gdy w 


kwartale II 1935 r. wynosiła 178. a w kwar- 
tale IV roku 1934 wynosiła 5. 


Kubatura budynków  prowizorycznych 
rozpoczętych w IV kwartale wynosi 17 tysię- 
cy m’, gdy w II! kwartale 1935 r. wynosiła 
50 tysięcy m”, a w IV kwartale 1934 roku — 
1 tysiąc m’. 

Koszi budowy budynków rozpoczętych w 
IV kwartale wediug kosztorysów wynosi 216 
tysięcy złotych, gdy w kwartale Ill 1935 r. 
wynosił 386 tysięcy zlotych, a w kwartale IV 
1954 r. — 15 tysięcy złotych. 

Zakończono budynków ogółem w IV 
kwartale roku 1935 — 2%, gdy w Ill kwarta- 
le 1935 r. zakończono 90, a w IV kwartale 
1954 r, — 83. 

Liczbę, kubaturę i koszt budowy budyn- 
ków zakończonych w IV kwartale przedsta- 
wia poniższe zestawienie: 


Budynki zakończone. 


Budynki stałe. 
[IV kwar.| Miesiące 
Wyszczególnienie tał Zol 
Ę ogółem x XI XII 
| 
Liczba budynków ogółem 102 47 25 30 
w tem: m eszkalnych 
murowanych 82 43, 9, 30 
drewnianych 14 al 13) — 
przemysłowych | | 
murowanych 6 3) 3 — 
Kubatura ogółem w m“ 131,076 | 34,651; 17,966) 78,459 
w tem: mieszkalnych | | 
murowanych 124,812 | 32,683| 13,670) 78,459 
drewnianych 3,765 396 3369 — 
przemysłowych 
murowanych 2,499 | 1,572 CET 45= 
Koszt budowy w 1000 zł 4,043 | 1,217 392| 2,434 
w tem: mieszkalnych | 
Svend 3,943 | 1,169] 340| 2,434 
drewnianych 49 10 Re 
rzemysłowych | 
j , 7 h 51 38 13| = 
murowanyci 


Liczba budynków stałych zakończonych 
w IV kwartale 1935 r. wynosi 102, gdy w 
kwartale lll 1935 r. wynosiła 40, a w kwar- 
tale IV roku 1934 — 85. — 

Kubatura budynków stałych zakończo- 
nych w IV kwariale 1935 roku wynosi 131 ty- 
sięcy m”, gdy w kwartale III 1935 r. wynosiła 
53 tysiące m*, a w kwartale IV roku 1934 — 
79 tysięcy m”. — 

Koszt budowy budynków stałych zakoń- 
czonych w IV kwartale 1935 r. według kosz- 
torysów wynosi 4.043 tysięcy złotych, gdy w 
III kwartale wynosił 1.547 tysięcy złotych, a 
w IV kwartale roku 1954 — 2.277 tysięcy zło- 
tych. 

Liczba budynków prowizorycznych za- 
kończonych w IV kwartale 1935 r. wynosi 124, 
gdy w kwartale III zakończono 50, a w kwar- 
tale IV roku 1954 nie zakończono ani jedne- 


go. — 
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Kubatura budynków  prowizorycznych 
zakończonych w IV kwartale 1935 wynosi 21 
tysięcy m’, gdy w kwartale III wynosiła 10 
tysięcy m*. 

Koszt budowy budynków prowizorycz- 
nych zakończonych w IV kwartale 1935 wy- 
nosi 266 tysięcy złotych, gdy w kwartale III 
1935 wynosił 123 tysiące złotych, 

Liczba mieszkań i izb rozpoczętych i za- 
kończonych w IV kwartale 1935 przedstawia 
się, jak niżej: 


Å m IV kwar- Miesiące = 
Wyszczególnienie tał 
ogółem X | XI XII 
rozpoczęto | 
mieszkań 839 280 183 | 376 
izb mieszkalnych 2079 701 457 | 921 
izb niemieszkalnych 419 115 107 257 
zakończono 
mieszkań 665 109 208 | 348 
izb mieszkalnych 1693 331 464 | 898 
izb niemieszkalnych 400 65 43 | 292 
U 
POŚWIĘCENIE GMACHU SZKOŁY GO- 


SPODARCZEJ W GDYNI. 


W dniu 26 stycznia nastąpiło uroczyste 
poświęcenie Gmachu wybudowanego stara- 
niem [owarzystwa Szkoły Handlu Morskie- 
go i Techniki Portowej, będącego pod wyso- 
kim protektoratem Pana Prezydenta Rzeczy- 
pospolitej. 

W gmachu tym znalazły pomieszczenie 
Żeńska Szkoła Przysposobienia Zawodowego. 
kursy dla obsługi okrętowej, laboratorja dla 
zakładów naukowych Izby Przemysłowo- 
Handlowej w Gdyni oraz internaty dla szkół 
zawodowych. 

Gmach ten, wybudcwany zgodnie z no- 
woczesnemi wymogami techniki budowlanej, 
ze względu na swe przeznaczenie i wykorzy- 
stanie stanowi jedną z poważnych zdobyczy 
dla dalszego rozwoju wychowania młodzieży 
w kierunku zawodowym. 


Żeńska Szkcła Przysposobienia Zawodo- 
wego zaopatrzona została we wszelkiego ro- 
dzaju urządzenia, niezbędne do szkolenia za- 
wodowego. 

Są więc warsztaty kucharskie, pralnia. 
prasowalnia krawiecka oraz wzorowe mie- 
szkanie dla rodziny robotniczej. 

Wielkie ma znaczenie kurs dla obsługi o- 
krętowej. który przygotowuje kadry służby 
okrętowej, niezbędnej przy rozbudowie no- 
wych linij pasażerskich. Wreszcie odda nowo- 
wykończony gmach poważne usługi uczel- 
niom handlowym, prowadzonym przez lzbę, 
dzięki możności zainstalowania w nim labo- 
ratorjów oraz internatów męskiego i żeńskie- 
go: te ostatnie mają znaczenie specjalne ze 
względu na fakt, iż znaczna część młodzieży, 


przybyła na studja w Gdyni z rozmaitych 
ośrodków całego państwa. 

Uroczystości poświęcenia dokonał ksiądz 
Dziekan Tenczyński w obecności p. Komisa- 
rza Rządu Mgr. Fr. Sokoła, delegata Kurator- 
jum Okręgu Szkolnego w Poznaniu Naczelni- 
ka Dylczyńskiego, Prezesa Towarzystwa Szko- 
ły Handlu Morskiego i Techniki Portowej 


p. Dyr. Bergena oraz przedstawicieli lzby na- 
szej, uczelni zawodowych i inn. 

Uroczystość poświęcenia poprzedzona z0- 
stała Plenarnem Posiedzeniem Towarzystwa, 
na którem władze lowarzystwa złożyły spra- 
wozdanie z wykonanych prac i finansowej 
sytuacji lowarzystwa w związku z zakończe- 
niem budowy nowego gmachu. 


PROJEKT BUDOWY PRZEZ STANY ZJED- 
NOCZONE NAJWIĘKSZYCH TRANS- 
ATLANTYKÓW ŚWIATA. 


Prasa hamburska podaje szereg cieka- 
wych szczegółów, dotyczących nowych stat- 
ków amerykańskich, które mają być zbudo- 
wane, aby dotrzymać kroku Francji i Anglji 
na Atlantyku. Wspomina się o dwóch stat- 
kach pojemności 100 tys. brt. każdy z pomie- 
szczeniem na 10 tysięcy osób. Statki te dlugo- 
Ści 375 m., szerokości 45,2 m. i zanurzeniu 11 
m., mają płynąć z szybkością 34 węzłów, któ- 
ra będzie mogła osiągnąć nawet przejściowo 
38 węzłów (70 km. na godzinę). Statki te mają 
być zbudowane przez rząd amerykański i od- 
dane do eksploatacji jednemu z towarzystw 
amerykańskich na 20 lat. Koszty w wysokości 
50 miljonów dol. za statek mają się zamorty- 
zować w ciągu 10 lat. Na pokrycie kosztów 
mają być wypuszczone akcje z tem, że w jed- 
nem ręku nie może być więcej, niż 3 proc. o- 
gółu akcyj. Akcjonarjusze mogą akcje zamie- 
nić na odpowiednią ilość biletów okrętowych. 
Na wypadek wojny oba okręty będą oddane 
rządowi do dyspozycji do celów iransporto- 
wych. Statek będzie posiadał tylko jedną kla- 
sę, przyczem koszty przejazdu wyniosą 50—60 
dolarów bez utrzymania. Pasażerowie będą 
się mogli utrzymywać w specjalnych restau- 
racjach, wydających potrawy po umiarkowa- 
nych cenach. Restauracje będą zatem podzie- 
one na różne kategorje, dające pasażerom 
utrzymanie od najwykwintniejszego aż do 
najskromniejszego. 


ZWIEKSZENIE BEZPIECZEŃSTWA 
ŻEGLUGI MORSKIEJ. 


b Izba Zeglugowa Zjedn. Krölestwa (Cham- 
er of Shipping of the United Kingdom) zesta- 
wila i ogłosiła p. t. „Bezpieczeństwo na morzu” 
na dzo ciekawy statystyczny materjał porów- 
Awczy,. dotyczący bezpieczeństwa ` żeglugi 
morskiej. jak dla pasażerów okrętowych, tak 


dla załóg okrętowych w ostatnich latach przed- 
wojennych, oraz w normalnem piętnastoleciu 
powejennem, zakończonem rokiem 1934. Ze- 
stawienie obejmuje przewozy brytyjskie, za- 
znaczając, że taka sama tendencja zwiększenia 
bezpieczeństwa żeglugi morskiej objawia się 
również w innych marynarkach. Ponieważ 
angielska flaga pokrywa przeszło trzecią część 
handlowego tonażu światowego. przekrój przez 
jej warunki bezpieczeństwa w poszczególnych 
latach może do pewnego stopnia świadczyć o 
odpowiednich warunkach na statkach pozosta- 
tych bander. 

Otóż przedewszystkiem uderzająca jest 
różnica stanu bezpieczeństwa na drogach lą- 
dowych i na morzu właśnie w ostatnich latach. 
W ostatniem bowiem czteroleciu na morzu by- 
ło wypadków śmiertelnych z pasażerami prze- 
ciętnie 22 w ciągu roku, a na drogach lądo- 
wych np. takiej W. Brytanji po 7.343 rocznie. 
Nawet z uwzględnieniem dużej gęstości ruchu 
na lądzie porównanie wypadnie ogromnie na 
korzyść komunikacji morskiej. Ostatecznie po- 
dróżującemu obojętnie, czy obok niego przewi- 
nie się pięć czy też pięćset samochodów, i nie- 
ma żadnego pocieszenia w tem, że się jest naje- 
chanym przez tysiączny samochód w gęstym 
ruchu, a nie przez dziesiąty w rzadkim ruchu. 
Dlatego też pasażer westchnąć może z uczu- 
ciem ulgi, dostając się na okręt, gdzie szanse 
wypadku śmiertelnego są najmniejsze, — 
mniejsze, aniżeli w jego własnej siedzibie. oto- 
czonej drogami lądowemi. 


| co znamienne, na drogach lądowych w 
ostatniem dwudziestoleciu, z wyłączeniem lat 
wojennych, bezpieczeństwo się zmniejsza, na 
morzu natomiast się wydatnie zwiększa. W la- 
tach 1910 — 1914, na skutek dwu olbrzymich 
katastrof ze statkami „Titanic“ i „Empress of 
Ireland” na rok przypadło po 429 ofiar w pasa- 
żerach. a nawet po wyeliminowaniu tych ka- 
tastrof liczba ofiar sięgała 96 na rok, ażeby 
spaść stopniowo do 22 na rok w ostatniem pię- 
cioleciu. 


cj 


Jeszcze charakterystyczniejszy i znamien- 
niejszy. bo obejmujący wszystkie okręty, jesi 
spadek ołiar w składzie załóg okrętowych. 
latach 1910—1914 wypadła 1 ofiara na 412 za- 
trudnionych oficerów i marynarzy rocznie, bez 
uwzględnienia dwu wymienionych katastrof — 
1 na 582, W okresie 1922-26 — 1 na 976, w ia- 
tach 1927-31 — 1 na 2.250 i w latach 1932-34 — 
1 na 2.360. 

lzba podkreśla, że bezpieczeństwo na an- 
gielskich statkach jest nieco wyższe aniżeli na 
innych, gdyż w ostatnim roku brytyjskie stat- 
ki stanowiiy 33,5% światowego tonażu, nato- 
miast całkowite straty statków brytyjskich 
stanowiły tylko 25% światowych strat okrę- 
tów. Anglicy przypisują tę okoliczność nie- 
tylko surowszym przepisom angielskim, doty- 
czącym wolnej burty, utrzymania statku i wy- 
magań dotyczących załogi i oficerów, lecz ró- 
wnież większemu odsetkowi dużych i nowych 
statków, aniżeli w innych marynarkach. An- 
glicy przodują w inicjatywie wprowadzania 
norm prawnych, również międzynarodowych, 
mających na celu coraz lepsze zapewnienie 
bezpieczeństwa na statkach morskich. 


SPRAWA SUBWENCJI DLA PODTRZYMA- 
NIA DUŃSKIEJ LINJI TRANSATLAN- 
TYCKIEJ WCIĄŻ JESZCZE NIEPEWNA. 
Prasę zagraniczną obiegła już była wia- 

domość że Scandinavian America Line otrzy- 

mała poważną subwencję na prowadzenie 
przedsiębiorstwa i na budowę dwu nowych 
statków szybkobieżnych dla linji Kopenhaga 

— New York. Kopenhaska fachowa .„Scan- 

dinavian Shipping Gazette“ jednakże prostu- 

je tẹ wiadomość jako przedwczesną. 

Obecny rząd socjalistyczny  Danji jest 
za projektem udzielenia państwowej pożycz- 
ki w wysokości 18 mil. koron na budowę dwu 


nowoczesnych statków dla linji transatlan- 
tyckiej, z tem, że „Det Forenede IDampskibs- 
selskab”, które będzie statki eksploatować, 
podpisze pożyczkę dalszą w wysokości 3 mil. 
koron na utrzymanie linji. Partja liberalna 
jest jednakże przeciwna takiemu postawie- 
niu sprawy; partja konserwatywna, która 
jest w opozycji, sądzi że przed zatwierdze- 
niem sprawy pożyczki konieczne jest prze- 
dłożenie planu eksploatacji statków, inna 
partja opozycyjna. reprezentująca interesy 
rolników podziela to stanowisko. Rząd zmu- 
szony będzie wnieść określony wniosek do 
rigsdagu, o ile zamierza tę sprawę szybko 
zrealizować. Decyzji rządu pod tym wzglę- 
dem podobno jeszcze niema i o ile ona nie 
będzie niezwłocznie powzięta, sprawa już 
nie będzie mogła być przeprowadzona w o- 
becnej sesji rigsdagu. 


WZROST RUCHU PRZED PRZYLĄDKIEM 
SKAGEN O 50%. 


Stacja sygnałowa w Skagen zanotowała 
w roku 1935 przejście przed przylądkiem 
przeszło 12.000 okrętów, w rzeczywistości 
ilość ich, przechodzących przed latarnią, o 
ile się uwzględni statki nierozpoznane z po- 
wodu warunków atmosferycznych, musiała 
być znacznie większa. 

Jeszcze kilka lat temu ilość statków mi- 
jających Skagen nie przewyższała liczby 
8.000. — Wzrost liczby statków, który jest 
wskaźnikiem ruchu tonażu na drodze przez 
Kategat-Skagerak jest wynikiem całego sze- 
regu przyczyn, między innemi rozwoju ru- 
chu statków państw skandynawskich i bał- 
tyckich, kierowania się towarowych tran- 
sportów na Bałtyk, ożywienia ruchu statków 
rybackich i zbyt wysokich opłat Kanału Ki- 
lońskiego. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


ZWALNIANIE KONT ZAMKNIĘTYCH 
W NIEMCZECH. 


Centrala dewiz uregulowała ponownie 
okólnikiem 241/35 D. St. z dnia 28. XII. 1935 
kwestję zwolnienia marek zblokowanych. 
Linja zasadnicza dotychczasowej polityki po- 
została bez zmiany, t. zn., że zwolnienie konta 
zamkniętego (Sperrkonto) możliwe jest wy- 
łącznie na rzecz pierwotnego posiadacza kon- 
ta, natomiast do lokat długoterminowych mo- 
gą być również użyte kwoty z kont zamknię- 
tych nabytych. Warunkiem jest, że lokaty z 
kont zamkniętych muszą być udzielane co- 
najmniej na 5 lat. Oprocentowanie może wy- 
nosić najwyżej 414%, zaś przy kontach naby- 
tych 3%% z uwagi na disagio kredytodawcy, 
przyczem urzędy dewizowe decydują, z ja- 
kiej części zysku z disagia kredytodawca mu- 
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si zrezygnować na rzecz Deutsche Golddis- 
kontbank względnie na rzecz kredytobiorcy. 
Jakiekolwiek prowizje nie są dopuszczalne. 


O ile na nowe budowy, remonty i prze- 
budowy mogły być dotychczas używane kon- 
ta zamknięte w całej rozciągłości, to nowe 
przepisy przyznają prawo do tej tranzakcji 
tylko pierwotnym posiadaczom kont, zaś na- 
bywcy kont zamkniętych mogą pokrywać z 
kont nabytych jedynie część kosztów dokona- 
nia budowy względnie remontu. Reszta musi 
być dostarczona w dewizach w wysokości 
określonej w poszczególnych wypadkach 
przez urzędy deskao i Wysokość kwoty 
płatnej w dewizach jest przy kupnie nieru- 
chomości większa, zaś przy dokonywaniu bu- 
dowy wzgl. przebudowy mniejsza. Zwolnie- 
nie nabytego konta zamkniętego na cele re- 


moniu nastąpić może tylko w wypadku zło- 
żenia przez właściciela dowodu, że dochody 
z krajowej nieruchomości nie wystarcząją na 
przeprowadzenie remontu. Wysokość kwoty 
płatnej w dewizach określa w tym wypadku 
również urząd dewizowy. Zużycie nabytych 
kont zamkniętych na pokrycie obciążeń kra- 
jowych nieruchomości wzgl. hipotek i długów 
gruntowych jest obecnie niedopuszczalne. 


DALSZE ZMIANY TARYFY CELNEJ 
W FINLANDJI. 


W ślad za informacjami ogłoszoneni w 
Nr. 3 Biuletynu, podajemy dalsze zmiany in- 
nych pozycyj taryfy celnej w Tinlandji. obo- 
wiązujące od dnia 1. I. 36 r.: 
cło importowe 
obecne dawne 
za 1 kg w mk. fińsk. 


Nr. poz. Rodzaj towaru 


Zboże niemielone: 


30 żyto 1,10 1,25 
32 pszenica rs 1.25 1,55 
*54 kukurydza 0 GIG 0.10 
mielona mąka żytnia: kig 
40 niepytlowa 1.25 br 1,45 br. 
41 pytlowa . 7 2,05 br 2.25 br. 
mąka pszenna: 
43 niesitowana (graham) 1,40 br. 1,50 br 
14 sitowana (granula) 2.25 br. 2,40 br 
„5 kasza pszenna s 2.25 br. 2,40br 
70 Makuchy, wszelkie 0,05 0,10 
*71 b Inna pasza u 2 „m "0705 0,10 
Kawa: gowa 77 
115 niepałona . 9,— 12,— 
115 palona NA EJB: Fl = 
116 Surogat kawowy i domie- S$" 
sakid ma WORD M2, b: 
IMZ 36 erya = MAMIE » o o a 0 2 GŁ Ib = 
Cukier: 
118 a) kryształ: 
1. surowiec używany 
przez rafinerje ; 350 4,50 
2: ID eLa boerd as SN 4.80 
b) syrop i cukier płynny . 350 4.50 


119 cukier w kawałkach, gło- 


wach i cukier „kandy*. 4,40br.  5410br. 


120 cukier w proszku .. . . 4,— Bł 
121 Melasa, czysta bez domie- 
» szek . Pw. 6700350 4,50 
*122 Cukier gronowy, syrop 
krochmalny, cukier kro- 
chmalny ; asso s aleło zasi cło zas 
barwniki cukiernicze bez 
domiesz. alkoholu 3,50 4.50 
*373 % Rakiety tenisowe . . . . .25,— 20,— 
*492 Obuwie gumowe . „cło zas. cło zas 
a) wysokie . +. „ 35— LO 
b)ennebia ow AE C= 
511 % Radjatory itp. z materjału 
lanego oraz inne części FEI 
dognich mer: Yas? S AR 0.60 
324 Zelazo oraz stal sztabowa, 
kuta oraz cze$ci do osi, 
żelazo okragłe, stal okrą- 
gta. posiadająca średni- 
cę więcej niż 6 mm 
(przedtem 13 mm) ... [.— i 


Maszyny parowe, turbiny 
parowe i wodne, motory, 
kompresory, frigidairv r 

A pompy maszyn. i ręczne: 
"683 ważącę od sztuki netto 500 
kg lub mniej: 

a) motory. ezęści do nich. 


najtańsza stawka 5.— 1024 ad val. 5,— 


b) inne 2,50 2,50 
cło zasad. 
*744, Cement, wszelki pro 100 kg 12,— 3— 
810 Oleje mineralne: 
nafta . wolne 0,05 
880 Kapiszony : 
a) których średnica prze- 
wyższa 7 mm. . . . . . 16,— br. 4,— 
:b) inne . Wody asg = 4, — 
*885 Rakiety sygnalizacyjne dla 
statków . 90% u AED = 120,— 
ex 901 Chlorek wapniowy i ma- 
ginezowy . NF. bez cła 0,20 
do 905 Siarczan sodowy = . . . 0.15 0,15 
928 Klej lub mydło żywiczne . bez cła 0,30 
cła wywozowe 
I Drzewo: surowe. iglaste, 


grubości conajmniej 15 
cm. długości conajmniej 


85 miti: or „ AZJI NMezela, +5 -Z1ZAUNA 
10. Odpadki ołowiane, jako 

złom i popiół jakoteż od- 

padki aluminjum . 0.50 bez cła 


Zaznaczyć należy, że przy imporcie należy 
mieć na uwadze następujące pestanowienia: 

1. Importer fiński pragnący importować 
do Finlandji jęczmień niemielony, musi stoso- 
wać się do przepisów Rady Ministrów przewi- 
dujących konieczność uzyskania każdorazowe- 
go zezwolenia. 

2. Import owsa nasiennego jest wolny od 
cła. 

3. Młyn, przerabiający pszenicę pochodze- 
nia fińskiego, jest upoważniony do importowa- 
nia identycznej ilości pszenicy pochodzenia za- 
granicznego za uiszczeniem opłaty ulgowej w 
wysokości tylko 0,90 Fmk. za kg. Warunki im- 
portu ustala Rada Ministrów. 

4. Import słodu dozwolony jest na warun- 
kach ustalonych przez Radę Ministrów. 

5. Cukier gronowy (Glukoza) importowa- 
ny dla potrzeb przemysłu skórzanego, opłacać 
będzie cło w wysokości Fmk. 2,— za kg netto 
zamiast 3.50 (poz. 122). 

6. Ambroina. celluloid, celloidina, eburina, 
galalit i t. p. artykuły, importowane dla po- 
trzeb przemysłu szczotek, armatury elektrycz- 
nej i bakelitowej, są wolne od cła. 


8. Nici azbestowe z dodatkiem mosiądzu, 
są wolne od cła, o ile są importowane przez 
przemysł. wyrabiający pasy hamulcowe (poz. 
755 Il, e.) 

9. Import mieszanki kwasu solnego i siar- 
czanego potrzebnej dla konserwacji paszy po- 
dług systemu profesora Wirtanena (pasza A. I. 
W.), na którą zapotrzebowania Finlandja sama 
nie może pokryć, jest wolny od cła. Import do- 
zwolony za zezwoleniem Ministrat sa AM 

P. Lol 
OPŁATY PORTOWE PRZY IMPORCIE 

I EKSPORCIE W FINLANDJI. 

Ustawą z dnia 14. XII. 1935 r, (Dz. Usław 
Finl. Nr. 369 ex 1935) oraz rozporządzeniem 
wykonawczem do niej (Dz. Ustaw Finl. Nr. 379 
ex 1935) została ustalona przez Radę Mini- 
strów, jako maksymałna. stawka portowa (tak 
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zw. opłata „tolag” — „cło portowe”) 2% od po- 
branego cła za każdorazowo wywieziony lub 
przywieziony do Finlandji towar. Stawka ta — 
ustalona na czasokres 1936 — 1940 — i pobie- 
rana we wszystkich portach importowo - eks- 
portowych Finlandji, wahać się będzie procen- 
towo w załeżności od ruchu towarowego w da- 
nym porcie i będzie ustalana dla każdego por- 
tu oddzielnie w ścisłem porozumieniu Rady 
Ministrów z władzami portowo-miejskiemi. — 
Ciężar opłat ponosi importer wzgl. eksporter, 
uiszczając ją przed odebraniem wzgl. wysła- 
niem towaru. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.LE. 
W OKRESIE OD 7 DO 17 STYCZNIA 
19356 ROKU. 


ARGENTYNA. Na podstawie zarządzeń Min. Fi- 
nansów z dnia 14. 11. 55. znoszącego system przetar- 
gów dewizowych, ustala Bank Centralny począwszy 
od 2. 1. 56 codzienny kurs dla dewiz idących na opła- 
cenie importu. Dla operacyj do 1000 dol. argent. 
sprzedaż dewiz odbywać się będzie według kursu 
otwarcia z przed południa. Dla operacyj ponad 1000 
dol. argent. kurs sprzedaży zależeć będzie od kursu 
w momencie wręczenia wniosku. Dlatego też na po- 
daniach będzie zaznaczany dokładny czas ich wnie- 
sienia. 

W związku z wojną celną z Peru opłata wwozo- 
wa od nafty peruwiańskiej została podwyższona o 
50 proc. 


AUSTRJA. Zakaz przywozu świń węgierskich zo- 
stał cofnięty. 


BELGJA. Prowizorycznie zostało zawieszone od 
dnia 7. 1. 36 kontyngentowanie przywozu nasiępu- 
jących pozycyj: Nr. 161 — gips wapniowany. Nr. 502 — 
tkaniny i tiul do wyrobu filetów. Nr. 509 — gaza mły- 
narska, Nr. 510 — tkaniny z jedwabiu buretowego 
niezawierające jedwabiu naturalnego. Nr. 579 — file 
osobno niewymieniony. Nr. 621 — krawaty wszelkiego 
rodzaju. Nr. 622 — kołnierzyki i mankiety, Nr. 854 — 
szkło w płytach o grub. 1% mm. Nr. 855 — szkło szy- 
bowe. Przy imporcie należy jednak uzyskać licencje 
przywozowe. 

Od dn. 23 ub. m. cła od wartości obliczane będą 
po przerachowaniu wartości towaru w walucie zagra- 
nicznej według rzeczywistego kursu giełdowego tej 
waluty t. j. z uwzględnieniem obniżenia parytetu zło- 
tego belgijskiego. 

Od 31 ub. m. weszła w życie zmiana cła na ma- 
terjały dziane. 

BRAZYLJA. Nastąpila częściowa obniżka 
od kawy. 


oplat 


BUŁGARJA. Rozporządzenie z 4 bm. zezwala na 
bezcłowy wwóz szyb szklanych sprowadzanych przez 
Państwowy Bank Rolny i Komunalny. 

Pojawiło się rozporządzenie zmieniające lub 
tworzące nowe opłaty specjalne od licznych towarów 
krajowych i importowanych. Wśród tych ostatnich 
figurują dykty, miazga drzewna. maszyny rolnicze. 
farby. chemikalja. oraz tkaniny i przędze. 


CZECHOSŁOWACJA. W związku z kopenhaska 
konwencją o wywozie drzewa, został zaszeregowany 
do systemu pozwoleniowego od 4. 1. 1936 wywóz tar- 
cicy iglastej z poz. 134 a) 2 delta. 

Opłata manipulacyjna za 
wynosi 8 Ke. za 10.000 kg. 


pozwolenie wywozu 


DANJA. Przedsiębiorstwa przemysłowe, pracują- 
ce na eksport. mają otrzymywać specjalne pozwolenia 
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na przywóz surowców. o ile wykażą się odpowiednie- 
mi kwotami wywozowemi. 


FRANCJA. Ustawa skarbowa z 31 ub. m. zmienia 
podatek obrotowy od samochodów i wozów przy- 
czepnych. 

Od 5 bm. na okres 1 roku barany, owce i jagnię- 
ta pochodzenia polskiego korzystać będą w zakresie 
przyznanego Polsce kontyngentu ze stawek taryfy 
minimalnej. i 

„Journal Official“ z 12 bm. zawiadamia o zmniej- 
szeniu ograniczeń kontyngentowych dla wwozu waty 
bawełnianej i chromianu cynku. 


.HOLANDJA. Poczynając od 1 
7 miesięcy uległ skontyngentowaniu 
mowych. (Gummischlauche). 


INDJE BRYTYJSKIE. Rury lane brytyjskiego 
pochodzenia zostały poddane clu specyficznemu. Bę- 
dzie ono pobierane, ilekroć okaże się niższe od do- 
tychczasowego cła 10% ad val. 


_  INDJE HOLENDERSKIE. Od 1. II. br. ma nastą- 
pić zniesienie cła wyjątkowego na papier do papiero- 
sów. 


bm. na okres 
wwóz węży gil- 


ŁOTWA. Do składania zeznań o ilości otrzyma- 
nych dewiz zobowiązane są nietylko firmy handlowe, 
ale również osobv prywatne, pracujące w charakterze 
reprezentantów, komisjonerów lub agentów. Zeznania 
składane są co kwartał kalendarzowy do 1. IV. 1. VII, 
1. X 11. I. każdego roku. 


NIEMCY. Rozporządzenie z dnia 21 grudnia 1935 
(Reichsgesetzblatt Nr. 147 z 28. XII. 35) wprowadza 
następujące zmiany w niemieckiej T. C. 

h 1) W pozycji 23 niemieckiej Taryfy celnej (ziem- 
niaki świeże) skreśla się uwagę do ust. 1 i w ust. 2 
wprowadza się następującą uwagę: 

„Uwaga do ust. 1 i 2 ziemniaki do produkcji 
krochmali za zabezpieczeniem celnem. przywo- 
żone do 31 marca 1956 za pozwoleniem instytu- 
cji wskazanej przez Ministra Wyżywienia i Rol- 
nietwa Rzeszy — bez cła”. 

2) W pozycji 27 (Griinfuiter) T. C. w uwadze 3 
w miejsce .od 6 lipca 1954 do dnia 31 lipca 1955” 
WROCE się termin „od 1 stycznia do 51 lipca 
1956“. 

5) W pozycji 104 (owce) uwaga 1 otrzymuje ma- 
stępujące brzmienie „1. owce przywożone do dnia 
51 grudnia 1936 przez instytucję wskazaną przez Mi- 
nistra Wyżywienia i Rolnictwa Rzeszy — żywe 16". 

4) Do pozycji 108 (mięso i t. d.) wprowadza się 
w miejsce uwagi do ust. I następujące przepisy: 

„Uwaga do ust. 1. 

|. 1) Mięso wieprzowe, całych lub części zwierząt. 
świeże, przywożone do dnia 31 grudnia 1936 przez 
instytucję wskazaną przez Ministerstwo Wyżywienia 
i Rolvictwa Rzeszy — 15,50. 

2) Mięso wołowe lub baranie, świeże, przywożo- 
ne do dnia 51 grudnia 1936 przez instytucję wskazaną 
przez Ministerstwo Wyżywienia i Rolnictwa Rze- 
szy — 24, 

3) Mięso bydła. mrożone. przywożone do dnia 
51 grudnia 1936 przez instytucję wskazaną przez Mi- 
nisterstwo Wyżywienia i Rolnictwa Rzeszy — 10. 

5) W pozycji 126 (smalec itd.) w uwagach 2 i 3 
LAS się datę z .31 grudnia 1935" na .30 czerwca 
1956“. 

6) W pozycji 166 (tłuszcze, oleje) 
lniany} należy w uwadze zmienić 
na „31 grudnia 1936“. 

7) W pozycji 176 (cukier) do ust. 3 (melasa) do- 
daje się nast. uwagę: : 

„Melasę przywożoną do dnia 31 lipca 1936 
przez instytucję wskazaną przez Ministerstwo 
Wyżywienia i Rolnictwa Rzeszy — 1". 
8) Do uwagi pozycji 192 (otręby itd.) 

następujący ust. 2: 


(olej 
1935" 


ust. 2 
„31 grudnia 


dodaje się 


„Inne niż w ust. L, wymienione otręby przywo- 
żone do dnia 51 lipca 1936 przez instytucję wskazaną 
przez Ministerstwo Wyżywienia i Rolnictwa Rzeszy 

z przetw. jęczmienia i grochu jadalnego — 2 

inne — 1 

9) W pozycji 194 (odpadki przy wyrobie kroch- 
malu) dodaje się do uwagi ust. 2: 

„inne niż w ust. 1 wymienione odpadki itd. przy- 
wożone do dnia 31 lipca 1956 — 1“. 

Stosowanie klauzuli najw. uprzywilejowania wo- 
bec Niemiec, zastrzeżone w układzie z Francją z dn. 
28. VII. 34. zostało przedłużone przez sąd francuski do 
20. IV. 56 zarówno w zakresie importu niemieckiego 
do Francji. jak i kolonij framcuskich. 


PALESTYNA. Według oświadczeń Wysokiego 
Komisarza rząd palestyński rozważa sprawę podwyż- 
szenia cła na oleje chemiczne i pszenicę. 

Przywóz drobiu do Palestyny od dn. 15. II. 195% 
nie będzie dozwolony bez specjalnego zezwolenia Na- 
czelnego Weterynarza rządu palestyńskiego. 


4RU. Zostały zniesione ograniczenia 
PERU. Został) ies g c 
gentowe dla wwozu wyrobów bawełnianych. 
Zakaz przywozu towarów włoskich obowiazywać 
Zakaz przy t łoskich ob YA 
bedzie od 20. IT. 1936. 


kontyn- 


RUMUNJA. Powołany został do życia Urząd De- 
wizowy, przewidziany nowym systemem handlu za- 
granicznego. obowiązującym od grudnia 19535 r. Urząd 
ten potraktowany zostaje jako organ uboczny Banku 
Narodowego, którego uchwały nie mogą być przez 
Urząd rewidowane. Urząd składać się będzie z Sekre- 
tarjatu i biura studjów. Projekty opracowane przez 
Urząd Dewizowy będą przekazywane Radzie Mini- 
strów. 

STANY ZJEDNOCZONE A. P. Upoważnienie 
Prezydenta do obniżenia zawartości złota w dołarze 
do 30 centów złotych i do tworzenia funduszu stabi- 
lizacyjnego zostało przedłużone na okres roczny. Pla- 
uy dalszej deprecjacji dolara zostały urzędowo zde- 
mentowane. 


Od 1 bm. przetwory mięsne wwożone do Stanów 
Zjednoczonych winny nosić na opakowaniach nazwę 
kraju pochodzenia i zawartość (w języku angielskim). 


Ukazała się decyzja Trybunału Celnego w spra- 
wie elenia bawełnianek. nakryć na stół. serwetek itp. 


SYRJA - LIBAN. Ukazały się okólniki wyjaśnia- 
jące elenie przędzy z jedwabiu sztucznego i natural- 
nego, bezcłowego wwozu maszyn dla przemysłu wy- 
robów dzianych, olejów, szczotek, papieru pakowego, 
pluszu, filcu mieszanego oraz teowników, dwuteowni- 
ków i kątowników. 

Dekret z 27. ub. m. podwyższa. celem ochrony 
miejscowego przemysłu. stawki celne na tkaniny 
z czystej wełny. 


SZWAJCARJA. Od 10 bm. uległa zmianie tara 
stosowana przy cleniu gazu grzejnego (butanu. pro- 
panu etc.) 


TUNIS. Dekret francuski z 30 października o 
zmianie cła na daktyle został ogłoszony 24 ub. m. ja- 
ko obowiązujący w Tunisie. 


UNJA POŁUDN. - AFRYKAŃSKA. Wprowadzo- 
ne cło antydumpingowe na niektóre artykuły stalowe 
odnosi się do przywozu z Belgji i Luksemburga, Nie- 
miec i Francji. Cło wymierzone jest jako clo „anty- 
frachtowe. Od blachy galwanizowanej żelaznej po- 
biera się cło antydumpingowe przy imporcie ze Sta- 
nów Zjedn. i Anglji. 

T. zw. frachtowe cło antydumpingowe wprowa- 
dzone na wyroby hutnicze belgijskie. francuskie i nie- 
mieckie zostało rozciągnięte także na wyroby pocho- 
dzące z brytyjskich protektoratów w Afryce Połud- 
niowej. 


WĘGRY. Od 1 bm. wyroby włókiennicze podle- 
gają nowym stawkom podatku obrotowego oraz 
1%-ej nowowprowadzonej t. zw. opłacie dodatkowej 
dla zaopatrzenia w surowce. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


Firmy angielskie interesują się zakupem w Polsce 
koszy na owoce, P/806/49/sz. 

Firma hiszpańska interesuje się zakupem wszel- 
kiego rodzaju przyborów fotograficznych. P/591/47/sz. 

Firma polska w Kanadzie interesuje się zakupem 
koszyków wyplatanych. P/33456/5B/sz. 

Firma kanadvjska interesuje się zakupem cukier- 
ków. P/436/60/sz. 

Holenderska firma chce nabywać w Polsce spe- 
cjalne wyroby drzewne. P/887/40/C. 

Belgijska firma życzy sobie wejść w kontakt z fir- 
mami polskiemi celem otrzymania dykty i dębiny 
na sprzedaż komisową. P/550/40/C. 

Firma syryjska pragnie otrzymać przedstawiciel- 
stwo fabryk polskich wyrabiających: rury żeliwne. 
łączniki, blachę cynkową. P/520/44/Ro. 

Firma brazylijska interesuje się importem ostrzy 
do golenia polskiej produkcji. P/453/50/Ro. 

Firma marokkańska interesuje się importem na- 
czyń emaljowanych, mnoży i scyzoryków. 

Firma w Kurytybie interesuje się importem z Pol- 
ski następujących artykułów: motyki, sierpy. kosy, wi- 
dły, szpadłe, siekiery, naczynia kuchenne aluminjowe 
i emaljowane. P/53299/43/Ro. 

Firma amerykańska poszukuje kontaktów z wy- 
twórcami grubego płótna na worki szer. „27, do 90“. 


w celu uzyskania reprezentacji na Stany Zjednoczone 
i Kanadę. P/902/46/M. 

Firma w Aleksandrji (Egipt) interesuje się dosta- 
wami papieru i tektury z Polski. P/1011/61/Ż. 

Firma w Tunisie interesuje się importem butełek 
z Polski. P/559/3AJŻ. 

Firma agenturowa w Montevideo (Urugway) pra- 
gnie nawiązać stosunki handlowe z polskiemi wytwór- 
niami różnych branż. P/359/5A/Ż. 

Firma agenturowa w Pireusie (Grecja) pragnie 
importować cukier z Polski. P/454/59/Ż, 

Polska firma w Kurytybie interesuje się nawią- 
zaniem stosunków handłowych z polskiemi wytwór- 
niami żarówek elektrycznych, ostrzy do golenia itp. 
P/453/50/ż: 

Firma agenturowa w Belgji interesuje się nawią- 
zaniem kontaktów handlowych z polskiemi fabrykami 
szkła galanteryjnego i stołowego w celu objęcia 
przedstawicielstwa. P/548/53/2. 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z. Instytu- 
tem. winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 
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PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


POŁOWY RYB MORSKICH W STYCZNIU. 


Połowy przybrzeżne w styczniu wynio- 
sły rekordową ilość — 3.757.660 kg., wobec 
2.103.410 kg. w siyczniu ub. roku, które rów- 
nież stanowiły połów rekordowy. — Połowy 
bornholmskie, przy warunkach ciepłej i mało- 
wietrznej zimy udały się również znakomi- 
cie: złowiono 37.200 kg. ryb wobec 6.100 kg. 
w styczniu ub. roku, tamte jednak połowy 
były wyjątkowo małe. Połowów na morzu 
Północnem, wobec zakończenia sezonu w 
grudniu, nie było. 

Połowy szprotów, które wyniosły 94 proc. 
wagowo i 73 proc. co do wartości stycznio- 
wej zdobyczy ryb mogłyby być jeszcze 
większe, można liczyć, że ograniczanie poło- 
wów zmniejszyło zdobycz szprota conaj- 
mniej o 10 — 15 proc. 

Poszczegółlnych gatunków ryb złowiono: 
szprotów 3.506.750 kg. (średnia cena 6 gr. za 
kg.), śledzików rzecznych 1.000 (20 gr.), śle- 
dzików morskich 126.300 (20). łososi 501 szt. — 
4.310 kg. (5.00), mielnie 360 sztuk 180 kg. 
(3.00), troci 286 sztuk — 850 kg. (5.00), płastug 
i storni 7.540 kg. (40), gładzic 100 kg (40). 
węgorzy 2.800 (1.50), wątluszy, dorszy 83.320 
(25), sieji 170 sztuk — 140 kg. (1.50), szczupa- 
ków 870 kg. (1.60), okoni 100 kg. (1.00), płoci 
600 (50), łososi złowiono 60 proc. mniej niż 
w styczniu ub. r. połowy płastug, dorszy 
i śledzików zwiększyły się. 

Poszczególne miejscowości na wybrzeżu 
złowiły: Hel 1.541.820 kg. o wartości: 124.338 
zł; Gdynia: 1.376.420 kg. — 90.773 zł; miej- 
scowości Półwyspu od Jastarni do W. Wsi: 
729.860 kg. — 51.433 zł; miejscowości nad 
pełnym Bałtykiem od Chłapowa do granicy 
niemieckiej: 66.150 kg. — 5.030 zł: a połowy 
nad Zatoką od Pucka do Obłuża dały: 43.410 
kg. — 14. 787 zł. Obserwujemy więc wzrost 
ilościowy Helu o 50%, Gdyni o 100 proc., Ku- 
źnicy i Jastarni o 270% w porównaniu z ubie- 
głym rokiem w styczniu, co ma ścisły zwią- 
zek z rozbudową flotyli kutrów motorowych. 
Polowy pod Bornholmem daty 37.200 kg. o 
wartości 9.532 zł. z czego przypada 35.650 kg 
na dorsze, reszta na flądry. 

Największym odbiorcą ryb były wędzar- 
nie, przerabiając 2.630.850 kg ryb o wartości 
171.040 zł (o miljon kg więcej jak w roku ubie- 
głym). Sprzedano na rynku miejscowym w 
stanie świeżym i wysłano do kraju dla prze- 
mysłu rybnego: 1.157.460 kg o wartości 123.204 
zł. Do Gdańska sprzedano minimalne ilości: 
6.550 kg za 1.645 zł (przeważnie dorsze). 


PRACA PORTU RYBACKIEGO W GDYNI. 
W STYCZNIU. 


Dowóz ryb do poriu rybackiego w Gdy- 
ni wyniósł w styczniu 5.100.056 kg. Z ilości tej 
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przypada na polskie połowy: 3.492.580 kg, a 
na import z zagranicy: 1.607.476 kg. 

Na pozycję polskich połowów składały 
się: 1) dowiezione z Holandji trzema lugrami 
śledziowemi i jednym statkiem motorowym 
holenderskim: 5.230 kantjes śledzi solonych 
o wadze brutto 516.800 kg z połowów grudnio- 
wych „Mewy“ na Morzu Północnem. 2) poło- 
wy przybrzeżne rybaków gdyńskich 1.376.420 
kg, połowy bornholmskie: 33.000, dowiezione 
z innych miejscowości do Gdyni szproty: 
1.552.300 kg, śledziki: 14.060 kg. 

Na import towarów rybnych składały się: 
świeże dorsze z Danji, dowiezione dwoma 
kutrami: 13.200 kg, śledziki w lodzie ze Szwe- 
cji dowiezione statkiem szwedzkim: 25.200 
kg. Z Norwegji osiem statków norweskich 
przywiozło: śledzi świeżych w łodzie: 614.275 
kg, śledzi zamrożonych: 608.040 kg, dorszy 
mrożonych, konserw i innych ryb: 8.556 kg, 
śledzi solonych: 5.592/1 dużych i 116/2 ma- 
łych beczek. Z Łotwy ze składów tranzyto- 
wych: śledzi solonych szkockich 919/1 i 400/2, 
jarmutów: 11/1 i 32/2 dowiezionych stat- 
kiem niemieckim. Z Anglji statkiem norwe- 
skim: śledzi solonych jarmutów: 1.303/1 oraz 
217/2. Uderza zupełny brak statków polskich 
Ra dowozie imporiowanych towarów ryb- 
nych. 

Z portu rybackiego wysłano w styczniu 
341 wagonów z rybami (Świeże, zamrożone, 
solone, wędzone itp.) z czego tranzytem jeden 
wagon do Rumunji i 11 wagonów do Czecho- 
słowacji. (Komun. Portu Rybackiego) 


POŁOWY PRZYBRZEŻNE W R. 19% W PO- 
RÓWNANIU Z R. 1974. 


Niżej podajemy zestawienie połowów 
przybrzeżnych za rok 1935 według gatunków 
ryb w porównaniu z rokiem 1954: liczby w 
nawiasie oznaczają rok 1934: 
szprot 10.407.740 kg (7.448.050) wart. 934.899 zł 

(901.790) 
losoś duży 62.070 kg (60.930) wart. 264.004 zł 

(225.046) 
łosoś mały (mielnica) 3.390 kg (3.590) wart. 

5.214 zł (8.588) 
troć 4.670 kg (3.370) wart. 21.290 zł (15.148) 
węgorze 110.410 kg (140.310) wart. 238.340 zł 

(268.986) 
stornia 629.160 kg (612.710) wart. 246.025 zł 

(233.955) 
zimnica 71.590 kg (59.160) wart. 

(18.158) 
skarp 41.520 kg (53.420) wart. 23.596 zł (23.068) 


17.945 zł 


gładzica 12.320 kg (25.280) wart. 4.628 zł 
(9.929) 
śledziki morskie 798.790 kg (640.590) wart. 


194.513 zł (211.381) 
śledziki rzeczne 1.440 kg (14.140) wart. 512 zł 
(4.087) 


dorsze (wątłusze) 287.650 kg (146.750) wart. 
64.712 zł (36.172) 

sieja 800 kg (1.290) wart. 1.312 zł (1.934) 

makrele 740 kg (1.850) wart. 1.180 zł (4.520) 

kwapy (węgorzyce) 31.340 (76.880) wart. 
15.040 zł (51.680) 

szczupaki 40.340 kg (36.020) wart. 61.285 zł 
(58.994) 

okonie 20.210 kg 
(11.813) 

płocie 29.750 kg (23.970) wart. 11.905 zł (9.766) 

certy 9.400 kg (11.920) wart. 3.899 zł (6.113). 


(17.670) wari. 10.886 zl 


KRONIKA. 


— PRZEDSTAWICIELE WĘDZARŃ NARADZAJĄ 
SIĘ Z RYBAKAMI Wędzarnie na wybrzeżu, jako naj- 
większy odbiorca szprotów z połowów naszych ryba- 
ków, odczuwają najbardziej obecne niedomagania se- 
zonu szprotowego. Własnemi siłami szukają środków 
zaradczych, aby przynajmniej uratować drugą połowę 
sezonu. 

Na zebraniu odbytem w niedzielę 2 lutego w 
Gdyni przedstawiciele wędzarń zaprosili również ry- 
baków. W wyniku obrad postanowiono doprowadzić do 
współdziałania między właścicielami kutrów rybackich 


WYDAWNICTWA 


Dr Władysław Sowiński. — PRAWO HAN- 
DLOWE MORSKIE W ZARYSIE. 


W ubiegłym roku ukazała się książka Dr 
Władysława: Sowińskiego „Prawo handlowe 
morskie“ o 300 stronicach (skład główny, 
Książnica Atlas, Warszawa, ul. Nowy Świat 
59), cena 10 zł., zawierająca całokształt stoso- 
wanego u nas prawa handlowego morskiego 
i zestawienie przepisów administracy jno-mor- 
skich. W książce tej, stanowiącej pierwsze w 
Polsce naukowe i systematyczne opracowanie 
dziedziny prywatnego prawa morskiego. 
przedstawione są na tle nowego kodeksu han- 
dlowego, kodeksu zobowiązań, kodeksu po- 
stępowania cywilnego oraz konwencyj mię- 
dzynarodowych normy i instytucje obowią- 
zującej na naszem wybrzeżu i w Gdańsku 
IV-ej księgi niem. kodeksu handlowego z 10 
maja 1897 r. W zwięzły i jasny sposób książ- 
ka daje w pierwszej części syntezę i analizę 
powyższych norm i instytucyj, omawiając 
analogiczne normy i instytucje prawa fran- 
cuskiego oraz angielskiego i przytaczając od- 
nośną judykaturę i literaturę. Aby nadać 
książce jaknajwiększą wartość praktyczną, 
autor omawia szerzej stanowisko prawne ar- 


i wędzarniami, jak co do ustalania cen, tak i regulowa- 
nia połowów. Decyzja w tej sprawie zapadnie na dru- 
gą niedzielę, tj. 9 lutego w Helu. dokąd zwołano 
wspólne zebranie wędzarń i rybaków i gdzie będą 
omówione szczegółowe warunki tej koniecznej współ- 
pracy. 


- DODATKOWY KONTYNGENT ŚLEDZI DLA 
GDAŃSKA. Gdańsk miał dotąd kontyngent 4.000 kg 
na przywóz do Polski, jednakże rychło wyczerpał ten 
kontyngent i wobec pojawienia się w połowie stycznia 
śledzia nietylko w domieszce do szprota. lecz również 
w postaci samodzielnych ławic. pod gdańskim brze- 
giem. wystąpił o przyznanie mu dodatkowego kon- 
tyngentu na śledziki. Pertraktacje zakończyły się przy- 
znaniem Gdańskowi dodatkowego kontyngentu na 
50.000 kg śledzików świeżych, wartości 15.000. Ten 
dodatkowy kontyngent skompensowano potrąceniem 
z innych kontyngentów ilości na ogólną wartość 15.000 
złotych. 

Zmniejszyły się'więc kontyngenty gdańskie: śle- 
dzi wędzonych o 7.500 kg a 0,60 zł za kg, 5.000 kg cert 
wędzonych a 1,00 zł, 1.000 kg łososi świeżych a 2,00 zł. 
1.750 kg przyprawionych minog a 2 zł za kg; całe kon- 
tyngenty na te gatunki wynosiły: śledzie wędzone 
25.000 kg, centy wędzone 20.000 kg, łososie świeże 18.000 
kg, minogi przyprawione 100.000 kg. 


matora (przewoźnika) i kapitana statku, a 
przedewszystkiem umowę przewozową, ko- 
nosament, asekurację morską i skutki prawne 
awarji. W ll-ej części książka zawiera syste- 
matyczne zestawienie przepisów administra- 
cyjnych, dotyczących marynarki handlowej 
i portów rybołówstwa morskiego, organizacji 
i zakresu działania władz administracji mor- 
skiej, emigracji oraz ustroju miasta Gdyni. 
W końcowym rozdziale autor umieścił studjum 
o systemach zarządów morskich portów han- 
dlowych w szczególności omawia zagadnienie 
autonomizacji i komercjalizacji portów. Alfa- 


betyczny skorowidz, zawierający przeszło 
800 określeń z dziedziny morskiej, zamyka 
pracę. 


Książka ze względu na liczne materjały, 
które zawiera. postada charakter podręczni- 
ka, dającego usługi nietylko tym, którzy chcą 
się zapoznać z nauką prawa morskiego, lecz 
przedewszystkiem tym, którzy mają prakty- 
czne zainteresowania w dziedzinie morskiej, 
a w szczególności w handlu morskim. 


Do nabycia jest książka także 'w Redak- 
cji Biuletynu Izby Przemysłowo - Handlowej 
w Gdyni. 
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Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


s/s CAPELLA* 
sis CIESZYN* 


s/s SKJOELD 
sis HALFDAN 


s/s SIRIUS” 
(via Bremen) 


s/s MINOS* 
sis SKJOELD 
s/s HALFDAN 
s/s FALKEN 


s/s FALKEN 


sis MARIEHOLM* 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s HUNDVAAG 


sis MARIEHOLM* 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


sca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Abo, Mäntyluoto 
(Lenczat TA Co, Sp. z o. o.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 
(Żegluga Polska, S. 4.) 


co tydzień 


Tallinn 


(F. G. Reinhold Lid.) 
co 2 — 3 tygodnie 


ŁOTWA 
Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 
Ryga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 5 tygodnie 
Ryga — Liepaja 
(żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie 
(Bergenske Baltic Transporis, Lid.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
eo 2 tygodnie 


SZWECJA 


Stockholm — Norrköping 
(Żegluga Polska, S. A.) 


eo 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 10 dni 

Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingberg, 
Góteborg 

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


sis CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


s/s MARTHA RUSS I 
lub substytut 


s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


s/s SKJÖELD 
sls HALFDAN 


sis SIRIUS* 
s/s MINOS* 


s/s SK JOELD 


s/s HALFDAN 


sie FALKEN 


s/s FALKEN 


s/s MARIEHOLM* 


s/s SKJOELD 
s/s FIALFDAN 


siss HUNDVAAG 


s/s MARIEHOLM* 


sis IWAN 


s/s BLENDA 
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*) oznacza statki, mające miej- 
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające miej- *) oznacza statki, mające miaj 


sca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni sca dla pasażerów 


Helsingborg, Malmó, Góteborg 


s/s EGON 1072: (Behnke & Sieg, Sp. Z O. 0.) s/s EGON 10. 
co 2 tygodnie 
NIEMCY 
Hamburg 
s/s SAMLAND + 2. (Pool: 5 niemieckie towarzysitwa s/s SAMLAND 8. 
sis GERHARD 11. 2. iS. A. Żegluga Polska) s/s GERHARD | 
s/s HELENE RUSS i5 2: Maklerzy: F. Prome l żegluga Polska s/s HELENE RUSS 15: 
2 razy w tygodniu 
Bremen s/s SIRIUS* 10, 2 
als SIRIUS” 10. 2. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) (via Ryga) 
s/s MINOS* 1z. 2. co tydzień s/s MINOS* die 
DANJA 
Kopenhaga 
sis SLELPNER i 2 (F. G. Reinhold Lid.) s/s SLEIPNER 12. 
M9. 22 co tydzień 19. 
26. 2. 26. 
Odense — Aarhus 
mis ERNA ok. 16. 2. (F. G. Reinhold Lid) m/s ERNA ok. 16. 
co 2 tygodnie 
NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 
s/s AKERSHUS 12.2. (Bergenske Baltic Transporis, Lid.) sis AKERSHUS 12. 
s/s BALDUŁN 18. 2. co 1—2 tygodnie s/s BALDUIN 18. 
Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
s/s JAEDEREN 11.2. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) sis JAEDEREN ig. 
sis URSA 05). 2. eo 2—5 tygodnie s/s URSA 3, 
WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn 
s/s LECH* 9. 2 (Polsko - Bryt. Toro. Okretome) sis LECH* 154 
25,2 ca 2 tygodnie 27. 
s/s BAŁTONIA* 16. 2 (Pol. Zjedn. Korp. Baltycka) s/s BALTONIA 20. 
co 2 tygodnie 
Hull 
s/s LUBLIN" 9. 2. (Polsko - Bryt. Toro. Okrętowe) slis LUBLIN" 15. 
sis LWÓW* 16. 2. co tydzień s/s LWÓW* 20. 
Manchester/Liverpool 
sis MAINE NAP: (F. G. Reinhold, Ltd.) słs MAINE E 
s/s UFFE 24. 2. co 1—2 tygodnie s/s UFFE 24. | 
Leith/Grangemouth 
s/s HAGUE 8. 2. (F. G. Reinhold, Lid.) s/s HAGUE 8. 
s/s HELDER 5.2 co tydzień s/s HELDER 15. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznącza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


s/s AJAX 
s/s NEREUS 


s/s PUCK 

s/s CHORZÓW 
sis FORTUNA 
s/s JUNO 

s/s BUSSARD 

s/s BUTT 


s/s WIBORG 


s/s HEL 
sjs SLASK” 


s/s BUSSARD 
s/s BUTT 


= 


s WARSZAWA 


5 


s/s SK JOELD 
s/s HALFDAN 


s/s PORTO 
s/s AUG. SCHULTZE 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*] oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


ok. 


Vil: 
18. 
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2. 


15, 2 


HOLANDJA 
Amsterdam 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Rotterdam 


(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 


co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. 0.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Prorce, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 
FRANCJA 


HavrejCherbourg 
(Polsko - Bryt. Pom. Okręlorce) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 
co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


s/s AJAX 
sis NEREUS 


s/s PUCK 
s/s CHORZÓW 
s/s FORTUNA 
s/s JUNO 
s/s BUSSARD 
s/s BUTT 


s/s WIBORG 


s/s HEL 
s/s SLASK” 


s/s BUSSARD 
s/s BUTT 


s/s KALEV 
s/s SONGDAL 


s/s WARSZAWA 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s PORTO 
s/s AUG. SCHULTZE 


ok. 
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Frzyjazady do Gdyni KRAJE I PORTY udaqjazay zudyni . 


*] oznacza statki, mające miej- Robe nia G p "| oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów SENCI iniy W dyni sca dla pasażerów 
Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
ue CDONIA 6,2 (Bergenske Baltic Transports, Lid.) >. 
co 2 tygodnie sis TYERNIA 12423 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 
Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 


Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 
Tunis — Marseilles 
(F. G. Reinhold, Lid.) 


co miesiąc 


Genova — Napoli — Catania — 
Livorzo — Messina — Palermo 
s/s TUNIS 20. 2. (Rummel & Burton) s/s TUNIS 26. 2. 


co 2—4 tygodnie 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — m/s NORDLAND* 4/6. 2. 
m/s WIKINGLAND* % 2: Beyrouth — Jaffa — Haiffa s/s ROLAND 10. 2. 
sis NORRUNA 2072: (Polska—Lermant, Agencja Okreloma) m/s VIKINGLAND* 10/12. 2. 
m/s BIRKALAND 29, 2. co 1—2 tygodnie m/s BIRKALAND M5, Sh 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
= (Rummel & Burton) s/s KALEV OWEJ 
co 5 tygodnie s/s SONGDAL 2 2 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth | 
(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) sis SARMACJA* 21-24. 2. 
als SARMACJA* 19. 2. co 5 tygodni 
B. Porty dalsze 
Nowy York (New York) — 
s/s SAGAPORACK* Si. i Filadelfja (Philadelphia) : 
s/s SCANSTATES* 8. 2. (American Scantic Line) s/s ARGOSY* 6. % 
s/s SCANMAIL i4. 2 co tydzień s/s SAGAPORACK* is. 2 
s/s SCANSTATES* 19:22 
New York — Halifax 
m/s PIŁSUDSKI* 25.2; (Gdynia — Ameryka D. 23) m/s PIŁSUDSKI* 29, 2 
ZZ: co 2—4 tygodnie 288 
Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 
s/s PORTO | | | 6.2. (Bergenske Baltic Transports Lid) s's PORTO 6-7. Ba 
s/s AUG. SCHULTZE 15: co 2 tygodnie s/s AUG. SCHULTZE 15, 2 
Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 
m/s PEDRO CHRISTO- Polska Agencja Morska (P. A. M.) m/s LIMA 10. 2. 
PHERSEN 18. 2: co 5 tygodnie 
s/s. BORE IX iow2: (Bergenske Baltic Transports Ltd) s/s AURA 18/20. 2. 
s/s MERCATOR 252. co 2 tygodnie s/s EQUATOR le = 
s/s BORE VIH 15.13: 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sea dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza słatki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


(Rothert & Kilaczycki) 


co 6 tygodni 


s/s PUŁASKI 28. 2. 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s IHAMMAREN 2 


ul 
1- 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) = 


co miesiąc 


Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 


Dairen) 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


— co 5 tygodnie 


s/s CITY OF 
WELLINGTON 22. 2. 
sis PROTESILAUS 14. 


vi 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


= (Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


s/s SUMATRA 28/29. 2. 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


m/s BRAHEHOLM 14. 
m/s TAMPA 19. 
m/s TOLEDO 20. 


Nr 


Houston. Galveston. New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Lid.) 


co 5—10 dni na wejściu 


ra/s TROLLEHOLM 15. 


o 


co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


sis ENDICOTT 6. 
sis JOLLEE 


[o 

= 

æ 

N 

I U 


eo 2—4 tygodnie 


sis ENDICOTT 
sjs JOLLEE 


6. 2. 
ok 27223 


Porty Austrałji 
— (Polska Asencja Morska (P. 4. M.) = 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów ulee zmianom bez 

uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze stat- 
ków oznacza maklera okrętowego. 

7 lutego: 

s/s PORTO lin. z portów Portuga'ji, Hiszpanji, Ma- 
rokka i wysp Kanaryjskich, dla wyład. i lad., Ber- 
genske. 

sis VESUVIE po węgiel. Polrab. 

s/s ARCHANGELES. po węgiel, M. E. W. 

s/s MIMER po drzewo, P. A. M. 

s/s JOSEPH BERGENDORFF po drzewo. Behnke « 

Sieg. 

s/s SPROIT po drzewo. Behnke & Sieg. 

is VYSHERA z apatytami, Pantarei. 
8 lutego: 


mogą 


s/s KALEV lin. po ładunek do portów Lewantu. Rum- 
mel & Burton. 
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s/s HAGUE lin. z Leith/Grangemouth dla ladowania, 
Reinhold. 

ss SAMLAND lin. z Hamburga dla wyład. i ładowa- 
nia. Prowe. 

s/s MARTA RUSS I lin. po ładunek do Abo, Lenczat. 

sis FRIO po węgiel. PAM. 

s/s |WAR po węgiel. PAM. 

s/s ELSBORG po węgiel, Behnke & Sieg. 

sis MERCUR po węgiel. Bergenske. 


9 lutego: 

s/s SCANSTATES lin. z Nowego Yorku (via Kopenha- 
ga) dla wyład.. Am. Sc. Line. 

m/s VIKINGLAND lin. z portów Lewantu dla wyład. 
i ladowania, Bergenske. 

s/s HUNDVAAG lin. z Stockholm/ Norrköping, dla wy- 
ladowania i ładowania. żegluga Polska. 

s/s LECH lin. z Londynu tylko dla 
Polbrit. 

s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyładowania. Polbrit. 


wyładowania, 


s/s STEINBURG po nasiona lniane, Rothert & Kiła- 
czyeki. ; 
s/s NORA po węgiel, Bergenske. 


10 lutego: 


m/s LIMA lin. po ład. do Rio, Santos, Buenos Aires. 
PAM. 

s/s ROLAND lin. z portów Lewantu dla wyład. i ład., 
Bergenske. 

s/s JUNO lin. z Rotterdamu dla wyład. i lad., Wolff. 

s/s SIRIUS lin. z Bremy dła wyład. i lad., Wolff. 

s/s EGON lin. z portów zachodnio-szwedzkich dla wy- 
ładowamia i ładowania, Behnke & Sieg, 

s/s BLENDA lin. z portów zach.-szwedzkich dla wy- 
ładowania i ładowania. PAM. 

s/s CAPELLA lin. z Helsinek/Tallinna dla w yładowa- 
nia i ładowania. żegl. Polska. 

s/s WILNO po węgiel, PAM. 

s/s SPICA po nasienie lniane, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s BACKWORTII z pirytami, PAM. 

s/s POLARIS po węgiel, PAM. 

s/s IWAR po węgiel, MEW. 

11 lutego: 

s/s LECH lin. z Gdańska po ładunek i pas. do Londy- 
nu, Połbrit. 

s/s LWÓW lin. z Gdańska po ładunek do Hull. Polbrit. 

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowania, 
Żegluga Polska. 

s/s HEL lin. z Antwerpji dla wylad. i ładowania. Że- 
gluga Polska. 

s/s JAKDEREN fin. z portów 
dla wyład. i ład., Bergenske. 

s/s WARSZAWA lin. z Hawru dla wyład., lad. i za- 
okrętowania emigrantów, Polbrit. 

s/s AJAX lin. z Amsterdamu dla wyład. i ładowania, 
Reinhold. 

s/s GERHARD lin. z Ilamburga dla wyład., Prowe. 

sls KRAKÓW po węgiel, Bergenske. 

s/s WILHELM KOLDING po drzewo, Bergenskc. 


zachodnio-norweskich 


12 lutego: 

sis MARIEMOLM lin. z portów wschodnio-szwedzkieh 
i Kłajpedy dla wyład, i ładowania. Bergenske. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i ladowa- 
nia. Reinhold. 

sis AKERSHUS lin. z portów wschodniej  Norwegji 
dla wyład. i ładowania, Bergenske. 

s/s IVERNIA lin. z portów Hiszpanji dla ładowania. 
Bergenske. 

s/s GALEON po węgiel, PAM. 


13 lutego: 
s/s BUSSARD lin. z Antwerpji/Rotterdamu dla wylad. 
i ładowania, Prowe. 
s/s BORE IX lin. po ładunek do poriów Ameryki Po- 
łudniowej, Bergenske. 


s/s SAGAPORACK lin. po ładunek do N. Yorku i Fi- 
ladelfji, Am. Sc. Line. 


14 lutego: 


m/s BRAHEHOLM lin. z portów Gulfu (zatoki Meksy- 
kańskiej) dla wyładowania, Bergenske. 


s/s AMERICAN PRESS lin. z portów Gulfu dla wyład. 


i ładowania, PAM. 
s/s SCANMAIL lin. z N. Yorku via 


wyładowania, Am. Se. Line. 


Kopenhaga dla 


15 lutego: 

sis, AUG. SCHULTZE lin. z portów Hiszpanji, Portu- 
galji i Marokka dla wyładowania i 
Bergenske. 

m/s TROLLEHOLM lin. po ładunek do portów Gulfu 
(zatoki Meksykańskiej), Bergenske. 

sis HELDER lin. po ładunek do Leih/Grangemouth, 
Reinhold. 

s/s THYRA z pomarańczami, Behnke & Sieg 

sis STEINSTAD z rudą. Behnke & Sieg. 


ładowania, 


16 lutego: 
sis BALTONIA lin. z Londynu tylko dla wyładowania, 
IRON 25: 
m/s ERNA lin. z Odense/Aarhus dia 
i ładowania, Reinhold. 
s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyładowania, Polbrit. 


wyładowania 


17 lutege: 


s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tatllinna dla wyład. i ła- 
dowania, Żegluga Polska. 

sis MAINE lin. z Manchester/Liverpool dia wyladowa- 
nia i ładowania. Reinhold. 

s/s JAEDEREN lin. po ładunek do portów zachodnio- 
norweskich, Bergenske. 

s/s MINOS lin. z Bremy dla 
Wolff. 

sis ARIADNE lin. z Rotterdamu dla wylad. i ładowa- 
nia, Wolff. 


wyład. i ładowania, 


18 lutego: 


mis PEDRO CHRISTOPHERSEN lin. z Rio, 
Buenos Aires dla wyładowania, PAM. 

s/s AURA lin. po ład. do Rio, Santos. Buenos Aires. 
Bergenske. 

sis SCANSTATES lin. z portów bałtyckich po ladu- 
nek do N. Yorku i Fitadelfji, Am. Se. Line. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wvlad. i ładowania. 
Żegluga Polska. 

s/s NEREUS lin. z Amsterdamu dla wyład. i ładowa- 
nia. Reinhołd. 

s/s ALEXANDRA lin. z Hamburga dla wyład. i tado- 
wania, Prowe. 

s/s BALDUIN lin. z portów wschodniej Norwegji dla 
wyład. i ładowania. Bergenske. 

sis HELENE RUSS lin. z Hamburga dla wyładowania, 
Bergenske. 

s/s BALTONIA lin. z Gdańska po 
do Londynu. P. Z. K. B. 

sis LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów 
do Hull, Polbrit. 

sis CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wyład. i iado- 
wania, Żegluga Polska. 


Santos, 


ładunek i pasaż. 
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IMPORT BANANÓW PRZEZ GDYNIĘ. 


Import bananćw do Polski w większych 
ilościach datuje się od 1933 roku, t j. od cza- 
su uruchomienia w porcie gdyńskim dojrze- 
walni bananów na wzór portów zagranicz- 
nych. 

Według statystyki Handlu Zagraniczne- 
go Głównego Urzędu Statystycznego, im- 
port bananów do obszaru celnego Polski wy- 
nosił w ostatnich latach: 

w roku 1932 — ock. 23100 q, wartości ok. 560 tys. zł. 
w roku 1923 — ck. 14922 q, wartośc: ox. 1140 tys. zł. 
w roku 1934 — ok. 21252 q, wartości ok. 1312 tys. zł. 

Do końca marca 1933 r. impor.owała Pol- 
ska wyłącznie banany dojrzałe i te głównie z 
Danji. W kwietniu 1933 r. tj. po uruchomie- 
niu w Gdyni dojrzewalni bananów przeszła 
Polska na import bananów niedojrzałych (zie- 
lonych). W imporcie bananów niedojrzalych 
partycypowały do lipca 1935 r. kraje pod- 
zwrotnikowe i Jamajka, aw drugiem półroczu 
1935 r. także Wyspy Kanaryjskie. bananów 
kanaryjskich przywieziono do portu gdyń- 
skiego ogółem około 520 ton, przyczem z ilo- 
ści tej zostało celonych, tj. wpuszczonych do 
wolnego obrotu (do przerobu) ok. 470 ton. 
Reszta, jako nadeszła do Gdyni w sranie ze- 
psutym, została pod dozorem celnym znisz- 
czona. 

Największy import bananów przypada 
zawsze na pierwsze półrocze, a największe 
na:ężenie importu w tem półroczu wykazuje 
okres kwiecień — czerwiec, tj. miesiące, w 
których brak jest na rynku owoców świe- 
żych i w tym właśnie okresie import bananów 
jest najrentowniejszy. 

Koniec okresu letniego jest dla importu 
bananów najgorszy. W okresie tym, tj. wie- 
dy, kiedy na rynek wchodzą Świeże owoce 
południowe, konsumpeja bananów, ze wzglę- 
du na wyższą cenę od innych owoców, znacz- 
nie spada i ilości bananów, które sprowadza 
się w miesiącach lipiec — wrzesień sprzeda- 
je się poniżej kosztów wlasnych, a to dla u- 
trzymania ciągłości pracy dojrzewalni oraz 
stosunków handlowych z odbiorcami. 

Z przytoczonych wyżej cyfr importu wy- 
nika, że konsumcja bananów po uruchomie- 
niu w Gdyni dojrzewalni bananów i cbniże- 
niu cła przywozowego z 200 zł na 51 zł znacz- 
nie wzrosła i import zwiększył się w r. 1933 w 
stosunku do roku 1952 o ok. 380%, a w roku 
1934 w stosunku do roku 1933 œ dalsze 36%. 
W roku 1935 import tego artykułu spadł na- 
tomias. w stosunku do importu w roku 1934 o 
około 9,3%. 

Muszę tu jednak zaznaczyć, 
wyżej procent spadku importu nie jest by- 
najmniej równy procentowi zmniejszenia 
samej konsumcji tego artykułu. Spadek kon- 
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że podany 


OWOCOWO - KOLONIJALN 


sumcji bananów jest znacznie większy i wy- 
nosi w stosunku do ogólnego importu około 
19%, a io dlatego, że statystyka imporiu o- 
bejmuje, począwszy od kwietnia 1935 r. nie 
wagę netto bananów, lecz wagę bananów ta- 
cznie z łodygami, jako odpadkami, na które 
przedtem Urząd Celny cdłiczał 12% od ogól- 
nej wagi importowej i w ten sposób wykazał 
w statystyce importowej tylko wagę samych 
bananów, podczas, gdy od kwietnia ub. r. wa- 
żone są banany łącznie z łodygami co wpływa 
na wzrost wagi o 12%. 

Na kształtowanie się importu bananów w 
ubieglym roku wpłynęły ujemnie dwie na- 
stępujące przyczyny: 

a) spadek konsumcji w miesiącach nasi- 
lenia importu pomarańcz, 

b) wstrzymanie przez Ministerstwo Prze- 
mysłu i Handlu importu bananów z Jamajki 
i Ameryki Środkowej i forsowanie importu 
bananów z Wysp Kanaryjskich. 

Przed zawarciem traktatu handlowego 
z Hiszpanją cło na banany niedojrzałe wyno- 
siło od 1 kg. 0.51 zł., plus 10% opłat manipu- 
lacyjnych celnych 5,1 gr, plus fundusz ek- 
sportowy i kompensata węglowa 67 gr., czyli 
razem zi. 1,23, podczas, gdy cło na pomarań- 
cze wynosiło 2 zł plus 10% oplat manipulacyj- 
nych celnych, czyli razem 2,20 zł. Od czasu 
wejścia w życie traktatu handlowego polsko- 
hiszpańskiego cło od 1 kg. netto pomarańcz 
wraz z opłatą manipulacyjną celną wynosi 
44 gr., a cło na banany wynosi wraz z opłatą 
manipulacyjną celną od 1 kg. brutto zł. 0.581, 
plus 40 gr. na rachunek organizacji zbytu 
(fundusz 'wywozowy), plus 2 gr, na kontrolę 
celną, czyli razem zł. 0,981. Przy uwzględnie- 
niu odpadków przy procesie dojrzewania 
(odpadków łodyg itd.) koszty te na 1 kg. netto 
bananów wynoszą około 1.25 zł. Wobec wpro- 
wadzenia tak daleko idącej zniżki cła na po- 
marańcze i utrzymanie cła i innych kosztów 
na banany, konsumcja tych ostatnich musia- 
la się rzecz jasna zmniejszyć na korzyść po- 
marańcz, 

Do lipca 1935 r. znane były na rynku pol- 
skim jedynie banany „Fyflfes'a* i „Jamajki“ 
i banany te były na naszym rynku dobrze za- 
prowadzone. Od lipca ub. r. dojrzewalnie ba- 
nanów musiały przestawić się na importi 
przerób bananów pochodzenia kanaryjskie- 
go. Ponieważ banany kanaryjskie nie były na 
rynku polskim znane, wprowadzenie ich do 
konsumcji. jako towaru niespopularyzowa- 
nego napotkało na znaczne trudności i narazi- 
ło importerów na straty. 

Wstrzymanie importu bananów z Jamaj- 
ki i Ameryki Środkowej pociągnęło za sobą 
dalsze ujemne skutki dla handlu bananowego 
Gdyni, a mianowicie: 


1) uniemożliwiło reeksport wzgl. tranzyt 
zapoczątkowany na banany jamajskie do 
Litwy, 

2) uniemożliwiło dokończenie pertrak- 
tacji o reeksport bananów jamajskich oraz z 
krajów podzwrotnikowych do Rumunji. Od- 
biorcy tamtejsi dcmagali się regularnych do- 
staw bananów z Jamajki i Ameryki Srodko- 
wej, a dojrzewalnie gdyńskie nie mogły się 
do tego zobowiązać ze względu na restrykcje 
importowe na ie banany dla rynku wewnętrz- 
nego, 

3) przyczyniło się do zwinięcia regular- 
nej, tygodniowej linji okrętowej. uirzymy- 
wanej przez Żeglugę Polską dla przewozu 
bananów z Rotierdamu do Gdyni. JG. 


O PRZYŚPIESZENIE PROCEDURY PRZY 
WYDAWANIU POZWOLEŃ PRZYWO- 
ZOWYCH. 


Kwesrja wydawania pozwcleń przywozu 
i udzielania ulg celnych dla firm gdyńskich, 
wymaga przyspieszenia załatwiania podań. 
Jak stwierdziliśmy, tryb zała.wiania odno- 
śnych podań jest zbyt długi. Od czasu bowiem 
wniesienia podania do ostatecznego jego za- 
łatwienia (wydania pozwolenia) upływa nie- 
raz 6—8 tygodni, a nawet i 3 miesiące. Han- 
del morski wymaga większej elastyczności, 
gdyż wszelkie opóźnienia w zalatwianiu po- 
dań uniemożliwiają firmom portowym po- 
czynienie zakupów w najdogodniejszych i 
najkorzystniejszych okresach i wskutek te- 
go narażają je na straty konjunkiuralne. Nie 
chodzi tu tylko o zwyczajne uproszczenie 
formalności, ale także o uwolnienie handlu 
gdyńskiego od poważnych strat związanych 
z koniecznością osobistych interwencyj w 
Warszawie przy załatwianiu podań. 

W dzisiejszych warunkach, gdzie import 
całego szeregu towarów zagranicznych uza- 
leżniony jest od eksporiu kompensacyjnego 
i to bardzo często kierunkowego, importerzy 
gdyńscy absorbowani są poza formalnościami 
złączonemi z ubieganiem się o zezwolenia 
przywozowe, względnie o ulgę celną, iakże 
koniecznością przebywania nieraz po kilka 
dni w Warszawie dla uzyskania odpowied- 
nich dowodów eksportowych kompensacyj- 
nych. które to dowody nabyć można prze- 
ważnie tylko za pośrednictwem P. Tow. Han- 
dlu Kompensacy jnego i uzyskanie ich bez o- 
sobistych zabiegów jest bardzo trudne, a na- 
wet wprost niemożliwe. Przebywanie impor- 
tera gdyńskiego po kilka dni w Warszawie dla 
zdobycia potrzebnych mu dowodów, pociąga 
za sobą duże koszta, które siłą rzeczy wpły- 
wają na podrażenie danego towaru, gdyż mu- 
szą być wkalkulowane w cenę tegoż. 

Dla uchronienia gdyńskich firm od zbęd- 
nych kosztów, związanych z nabywaniem wy- 
żej wspomnianych dokumentów. należałoby 
dać możność przedsiębiorstwom gdyńskim na- 


bywania w P, T. H. K. dowodów kompensa- 
cyjnych za pośrednictwem tutejszej Izby P.H. 


kronika 


KONTYNGENTY NA ŚLIWKI 
AMERYKAŃSKIE. 


Tegoroczny kontyngent importowy na 
śliwki amerykańskie jest, jak się obecnie o- 
kazuje, mniejszy o ca 40—50% od kontyngen- 
tu z r. ub. Z przyznanego obecnie do podzialu 
1500 ionn śliwek amerykańskich przemysł 
uzyska 1000 tonn i handel 500 tonn. Prócz te- 
ge na podsiawie tranzakcyj kompensacyj- 
nych przewidziany jest import 600 tonn Śli- 
wek. Pozatem, jak się dowiadujemy, w dro- 
dze kompensaty prywatnej już skonkretyzo- 
wanej jest import dalszych 100 tonn. 

' sferach zainteresowanych kon.yngent 
ten wzbudza niezadowolenie, gdyż, jak to 
wyżej zaznaczyliśmy, jest on dużo mniejszy 
od kontyngentów zeszłorocznych. Niewątpli- 
wie to cbniżenie importu śliwek wpłynąć mo- 
że na ksztaliowanie się mocnych cen na śliw- 
ki amerykańskie. 


ZNIŻKA CELNA NA PRZYWÓZ ŚWIEŻYCH 

JABŁEK. 

Ukazało się rozporządzenie ministra 
skarbu, wydane w porozumieniu z ministra- 
mi przemysłu i handlu, oraz rolnictwa i re- 
form rolnych c zniżce celnej od przywozu 
świeżych jabłek. 

W myśl tego rozporządzenia za jabłka 
świeże przywożone luzem i we wszelkiego 
rodzaju opakowaniach od 15 de 80 klg., w 
okresie od 16 b. m. do 31 maja r. b., be- 
dzie pobierane elo zniżone w wysokości 35 zł. 


od 100 klg. 
MAŁO CYTRYN. 


W związku z sankcjami, stosowanemi 
wobec Włoch daje się odczuwać na rynku 
gdyńskim brak cytryn, tak. że ceny na ten 
artykuł znacznie zwyżkowały i mają cha- 
rakter wybitnie spekulacyjny. Inaczej przed- 
stawia się zupełnie sytuacja na rynku kato- 
wiekim. Wskutek dopływu tam cytryn przez 
granicę zieloną i nasycenia w ten sposób ryn- 
ku, rynek ten nie wykazuje dużego wahania 
cen na odnośny artykuł. 

Jak wiadomo, ostatni transport cytryn 
włoskich adszedł z Włoch (Catania) dnia 17 
listopada ub. r. i nadszedł do Gdyni w dru- 
giej połowie grudnia. Jakkolwiek przywóz 
cytryn w grudniu był większy w stosunku do 
listopada o ckoło 11%, tj. wynosił 11.039 q, 
w tem z Włoch 10,840 q, to jednak na skutek 
wsirzymania dalszego dowozu cytryn wło- 
skich, zapasy cytryn są na wyczerpaniu, a do- 
wozy tego artykulu z innych krajów (Hisz- 
panji, Syrji i Palestyny) nie odgrywają w 
polskim handlu importowym narazie wię- 
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kszego znaczenia, Kontyngenty przywozowe 
na cytryny z wyżej podanych krajów są tak 
małe, że import z nich nie jest nawet wyka- 
zywany w statystyce Handlu Zagranicznego 
Głównego Urzędu Statystycznego R. P. 

Wprowadzenie sankcyj wobec importu wło- 
skiego nietylko, że wpłynęło na zwyżkę cen na 
towar włoski ale także na ceny cytryn inne- 
go pochodzenia, a to dlatego, że importerzy 
krajów, stosujących sankcje wobec Włoch. 
zaczęli szybko pokrywać swoje zapotrzebo- 
wania w krajach o mniejszej produkcji cy- 
tryn niż Włochy. 

W Gdyni cytryny włoskie sprzedawane 
są obecnie w hurcie za skrzynkę o zawartości 
300 szt. od 45—47 zl.. a o zawartości 360 sziuk 
od 48—50 zł. 

O ile chodzi o ceny na cytryny hiszpań- 
skie, to według ostatnich wiadomości ksztal- 
tują się one fob Valencia cd 50—52 pesetów 
za skrzynkę wagi ok. 54 kg, co w przeliczeniu 
na zł. daje 300 — 37.7 zł. 


TRANSAKCJE W BRANŻY OWOCOWEJ 
NA GDYŃSKIM RYNKU. 


(Przebieg aukcyj owocowych) 

W czasie od 25 stycznia do 3 lutego br. 
odbyły się cziery aukcje owocowe, i to: dnia 
27/1, 29/1, 30/1 i 3/11. Jakkolwiek uczestników 
na aukcjach było bardzo dużo, to jednak brak 
było samych nabyweów. 

Rezultaty dokonanych na poszczególnych 
aukcjach transakcyj przedstawiają się w 
świetle liczb następująco: 


Aukcje Omwocome, Sp. z 0. 0. 
Na odbytej aukcji sprzedano: 
duia 22.1. 
a 85 gr za i kg 
a 97 gr za I kg 
a 32 zł za skrz. 
a 8 zł bez cła 


1) 351 skrz. pomarańcz hiszp. 
2) 50 skrz. pomarańcz palesi. 
) 150 skrz. grapefruits 
) 97 kl. bananów hiszp. 
Wobec braku nabywców wycofano: 


1) 1451 skrzyń pomarańczy hiszpańskich 
2) 979 skrzyń pomarańczy palestyńskich 
3) 535 skrzyń grapefruits 

4) 329 klatek mandarynek hiszpańskich 
5) 422 skrzyń cytryn włoskich 

6) 6024 klatek pomidorów hiszpańskich 
dnia 30. I. 


sprzedano: 

1) 768 skrz. pomarańcz hiszp. a83 gr za 1 kg 

2) 50 skrz. grapefruits a 27,— zł za skrz. 
wycofano: 

1) 1213 skrzyń pomarańcz hiszpańskich 

2) 579 klatek mandarynek hiszpańskich 

3) 779 skrzyń pomarańcz palestyńskich 

4) 1219 klatek pomidorów hiszpańskich 

5) 63 klatek bananów kanaryjskich 

dnia 3. LL. 


sprzedano: 
1) 492 skrz. pomarańcz hiszp. a 85 gr za 1 kg 
wycofano: 
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397 skrzyń pomarańcz hiszpańskich 
300 skrzyń pomarańcz palestyńskich 
50 skrzyń grapefruits 

200 klatek pomidorów 

58 beczek winogron hiszpańskieh. 


ULE Gl O RA 
— > GO 


Gdyńskie Targi Omocoroe, S. A. 
Na odbytej aukcji w dniu 29. I. br. sprze- 
dały: 
1) 530 skrz. pomarańcz palest. blood-oval 
a 010B=1zzlvzaMse 
2) 270 skrz. pomarańcz hiszpańskich 
a 94—95 gr za 1 kg 
3) 75 skrz. grapefruits 
a 20.— do 30,— zł za skrz. 
wycofały wobec braku nabywców: 
1) 222 skrz. pomarańcz palestyńskich, 
2) 160 skrz. pomarańcz hiszpańskich, 
3) 10 skrz. grapefruits 
4) 16 beczek winogron hiszpańskich 
5) 25 worków fig greckich. 


Ballyckie Aukcje Omocome, Sp. z 0. 0. — 
w czasie od 17 stycznia do dnia sprawo- 
zdawczego przetargu nie przeprowadziły. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY ZAGRA- 
NICZNE. 


Importerzy gdyńscy notują na niektóre 
artykuły pochodzena zagranicznego następu- 
jące ceny hurtowe: 


kawa brazylijska surowa  3,75—3,80 za 1 kg 


kawa niebieska surowa 5,60—6.80 = 
(kawa komp.) 

kawa niebieska surowa 4,60—5.80 
(kawa niekomp.) 

herbata, zależnie od gat. 12,50-16-— n, 

pieprz 5,10—5,20 B 


ziarna kakaowe OS S 
rodzynki, zależnie od gat. 1,50—1,55 s, 
figi suszone zal. od gat. 1,—1,20—1,25 4 


migdały zależnie od gat.  6,30—%6.90 A 
oliwa francuska 3,30—3,40 za litr 
banany 2160—2.,70 za (Weg 
cytryny włoskie 45,00-50,— 


za I skrz. 


cytryny hiszp. (brak pozwoleń przywozu). 


KRONIKA ZAGRANICZNA. 


Rząd egipski wydał ostatnio zarządzenie, na 
mocy którego wszystkie mandarynki 
przeznaczone na eksport muszą być opa- 
kowane w jedwabny papier z nadrukiem 
firmy eksportującej. 

Zarządzenie to ma na celu podniesienie 
jakości eksportowanego towaru. 

Hiszpański rynek pomarańczewy wykazuje 
nadal mocną tendencję. Do dnia 25. |. za- 
ładowano w Valencji 464.430 %» skrzyń i 
8.037 koszy mandarynek, co w porówna- 
niu z poprzednim tygodniem daje obraz 
nie malejącego eksportu (w poprzednim 


tygodn. załadowano: pomarańczy 456.067 
I, skrzyń i 12.466 mandarynek. 

_ Z innych portów, Cartageny, Malagi 
i Sevilli wysłano również poważne ilości 
pomarańcz. 

Z Kanady wysłano do Europy 4.516.000 buszli 
jabłek, gdy w tymże czasie ubiegłego 
roku, t. z. do 15 grudnia 1935. wysłano 
tylko 5.124.000 buszli. 

Pozostałe zapasy są oszacowane na 
4.500.000 buszli jabłek. a więc w porów- 
naniu z ubiegłym rokiem ca 25% mniej. 

Niemey dążąc do udoskonalenia transportu 
amerykańskich bananów — wybudowały 
specjalny statek „Nordenham“ 4.500 ton 
dc przewozu bananów. 

Jugosławja znacznie wzmogła w obecnym se- 
zonie swój eksport owocowy. 

W ostatnim miesiącu, grudniu 1935 r. 


„0WOCPOÓL” 


IMPORT I SPRZEDAŻ OWO- 
CÓW POŁUDNIOWYCH 
| TOWARÓW 
KOLO Na L NYGH 


TELEFON: 


12.69 
21-67 


G D Y N | 


PLAC KASZUBSKI 3. 


A 


wywieziono z Jugosławji: 
2.900 wagonów świeżych śliwek (w r. 1934 

1.700); 

3.270 wagonów świeżych jabłek (w r. 1934 

1.200); 

560 wagonów winogron (w r. 1934 200); 
i 74 wagony orzechów. 

Z powyższego widać. że w bilansie 
wywozowym tego kraju pozycja ekspor- 
tu owocowego zajmuje jedno z czoło- 
wych miejsc, — 


Belgja rozpoczęła produkcję konserw pomi- 
dorowych eliminując z rynku artykuł 
ten pochodzenia włoskiego. 


Jak wiadomo Włosi do pewnego cza- 
su mieli cpanowany na terenie Belgji 
handel konserwami pomidorowemi. — 
W obecnej chwili pracują w Belgji 2 
wielkie fabryki konserw pomidorowych. 


i M P o R T 
OWOCÓW POŁUDNIOWYCH 
I TOWARÓW KOLONJALNYCH 


„INIANNIAÓR 
| 


STAROWIEJSKA 40 
TELEFON 36-09 


GG DY NI A 
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Rozwój Gdyni jako portu rozdzielczego i warunki 
rozwoju w tym zakresie 


Portowy handel gdyński reprezentowany 
jest obecnie przez 45 firm, które są głównie na- 
stawione na import towarów kolenjalnych, 
owoców południowych, śledzi, ziarn kakao- 
wych, ziół leczniczych, jelit, tłuszczów jadal- 
nych i technicznych, bawełny i skór surowych. 
Reeksportem i eksportem zaczynają się zajmo- 
wać niektóre firmy dopiero w ostatnim czasie. 
Z pośród wzmiankowanych wyżej przedsię- 
biorstw zaledwie 43 związana jest na stałe 
„Z portem przez inwestycje, względnie ściąga- 
nie do Gdyni większych kapitałów obroto- 
wych. Dość poważną rolę w zakresie dystry- 

ucji towarów z portu gdyńskiego odgrywa 
także, poza istniejącemi wielkiemi przedsię- 
biorstwami przemysłowemi, jak Łuszczarnia 
Ryżu i Olejarnia „Union“, także przemysł śle- 
ziowy i rybny, oraz placówki t. zw. przemy- 
slu handlowego, jakoto oczyszczarnie śliwek, 
lojrzewalnie bananów, palarnie kawy, oraz 
uszczarnie pestek morelowych. 

Powyższy stan rzeczy świadczy, iz rola 
portu gdyńskiego, jako portu rozdzielczego dla 
naszego handlu zagranicznego i dla stosunków 
handlowych z zapleczem portu, jest jeszcze sto- 
Sunkowo mała, tembardziej, że przeważna 
ilość przedsiębiorstw, trudniących się handlem 
zamorskim, nie posiada cech i warunków wiel- 

ich przedsiębiorstw handlowych. 

Ten niedorozwój handlu portowego tłuma- 
Czy się najpierw zjawiskiem, spostrzeżonem po 
wojnie światowej w całym świecie, a które 
Polega na tem, że ośrodki dla dyspozycji towa- 
Nz przesunęły się z portów do miejsc pro- 

ukcji, Przemysł stara się we własne ręce ująć 
ny Pozycję towarów i obywać się bez pośred- 
'ctwa handlu. W stosunku jednak do Gdyni 


brak ośrodków dyspozycyjnych dła całego sze- 
regu artykułów importowych i eksportowych, 
głównie artykułów masowych (surowców dla 
dużego przemysłu), ma swoje źródła w tem, 
że przemysł nasz posługuje się w dalszym cią- 
gu pośrednikami, działającymi w wielkich 
ośrodkach handlowych zagranieznych. To od- 
nosi się n. p. do węgla, złomu, żelaza, ryżu i ba- 
wełny. Drugą przyczyną braku w Gdyni ośrod- 
ków dyspozycyjnych są niedomagania techni- 
czne (brak odpowiednich połączeń kablowych. 
telegraficznych w Gdyni), brak rozbudowane- 
go aparatu bankowego na miejscu i wreszcie 
niesprzyjające rozwojowi handlu warunki tak 
w zakresie naszej polityki podatkowej, jak też 
polityki, regulującej nasz handel zagraniczny. 

W pracy, mającej na celu rozwój portu 
gdyńskiego, zwracano dotychczas głównie 
uwagę na doprowadzenie portu do takiego sta- 
nu wyposażenia, aby był sprawnym punktem 
przeładunkowym. 

Natomiast stworzenie warunków dla roz- 
woju handlu portowego nie było dotychczas 
dostatecznie brane pod uwagę. Na skutek roz- 
lokowania ośrodków dyspozycyjnych towara- 
mi, stanowiącemi obroty portu, opierają się te 
obroty na czynnikach niestałych i podlegaja- 
cych ciągłym zmianom, w zależności od takie- 
go, czy innego kształtowania się konjunktury 
gospodarczej i politycznej. Z tego wypływa 
konieczność oparcia pracy portu gdyńskiego 
możliwie w jaknajszerszych rozmiarach o 
czynnik stały, jakim jest osiadły w porcie 
przemysł i handel. W obecnych warunkach 
mamy tylko jeden moment atrakcyjny, sprzy- 
jający rozwojowi handlu portowego, t. j. moż- 
liwość zwalniania przedsiębiorstw handlowych 
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od państwowego podatku przemysłowego. Zna- 
czenie tego przywileju jest jednak względne, 
gdyż zwolnieniem tem nie są objęte wszystkie 
przedsiębiorstwa, a ponadto sposób stosowania 
tego zwalniania ulega ciągłym zmianom i na- 
potyka na szereg trudności. 

W dziedzinie polityki, regulującej nasz 
handel zagraniczny, nie zastosowano natomiast 
dotychczas zasad, któreby wyraźnie i zdecydo- 
wanie sprzyjały rozwojowi handlu w porcie. 
Należy sobie uprzytomnić, że wprowadzenie 
preferencyjnych ceł morskich wpłynęło ko- 
rzystnie tylko na przepływ towarów przez por- 
ty polskiego obszaru celnego, a nie na skoncen- 
trowanie handlu w portach i nie przyczyniło 
się do pokonania konserwatyzmu naszego han- 
dlu w odniesieniu do nastawienia go na ściś- 
lejszą współpracę z portami. 

W zakresie polityki handlowej nasuwają 
się następujące postulaty, od których rozwój 
handlu portowego jest uzależniony: 

1) Uprzywilejowanie Gdyni pod względem 
kontyngentów przywozowych, oraz przy- 
chylne traktowanie rozwoju przemysłu 
handlowego, opartego na surowcach. wzgl. 
półfabrykatach zagranicznych. 

2) Ułatwianie wymiany towarów na drodze 
prywatnej kompensaty w stosunku do 
przedsiębiorstw handlowych, osiadłych w 
porcie. 

3) Usprawnienie i uproszczenie dla handlu 
portowego procedury, związanej z uzyski- 
waniem pozwoleń przywozowych, zezwo- 
leń na ulgi celne, oraz wprowadzenie uła - 
twień w nabywaniu dowodów eksporto- 
wych dla kompensaty. 

4) Stworzenie warunków dla handlu tranzy- 
towego względnie reeksportu. 

5) Zwiększenie kompetencji Urzędu Celnego 
w Gdyni. 

6) Nasilenie aparatu bankowego w Gdyni 
i stworzenie źródła tanich kredytów. 


Sprawa kontyngentów. 

Udział firm gdyńskich w ogólnym przy- 
wozie do Polski owoców świeżych wynosił w 
roku 1933 — 33,56%, w 1934 r. -— 66,1%, w 
pierwszem półroczu 1935 r. — 52% ; w imporcie 
owoców świeżych z Hiszpanji w 1933 r. — 
45,4%, w 1934 r. — 59,6%, w I. półroczu 1935 
roku — 40,54%. Natomiast w przydziałach 
kontyngentów przywozowych owoców świe- 
żych z Hiszpanji partycypowały firmy gdyń- 
skie w 1934 r. i 1935 r. tylko w wysokości-oko- 
ło 30% ogólnego kontyngentu przywozowego 
z tego kraju, czyli w 1934 r. o 29,6%, w 1935 r. 
o 10,5% mniej, niż wynosiła rzeczywista zdol- 
ność handlowa wymienionych firm. W impor- 
cie cytryn wynosił udział Gdyni za lata 193% 
i 1934 około 27%, w I. półroczu 1935 r. około 
75%, natomiast udział w kontyngentach przy- 
wozowych wynosił nie więcej, niż 25%. W ogól- 
nym imporcie skór surowych wynosił udział 
gdyńskich firm handlowych w 1934 r. — 7,3% 
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a w I. półroczu 1935 r. — 9,8%, natomiast 
wysokość przyznanych kontyngentów przy- 
wozowych wynosiła w 1934 r. tylko 5,8%, a w 
I. półroczu 1935 r. około 7,8%. W ogólnym im- 
porcie korzeni wynosił udział firm gdyńskich 
w 1933 r. — 21,2%, w 1934 r. — 25,16%, w I. 
półroczu 1935 r. — 31,4%, a w przydziałach 
zezwoleń przywozowych wahał się udział 
Gdyni w tymże czasie od 1% do 15%. W impor- 
cie owoców susz., orzechów, migdałów wynosił 
udział Gdyni w 1933 r. 31,6%, w 1934 r. 32%, 
w. I. półroczu 1935 r. — 28%. Natomiast w ze- 
zwoleniach przywozowych  partycypowała 
Gdynia w tym czasie w wysokości 10 do 16%. 
W innych artykułach przywozowych, jak tłu- 
szcze jadalne, konserwy rybne i t. d., wysuwa 
się Gdynia w dziale kontyngentów przywozo- 
wych na czwarte miejsce do innych ośrodków. 
W zakresie importu kawy otrzymuje Gdynia 
przydziały w wysokości około 10%, podczas 
gdy Gdańsk otrzymywał do niedawna jeszcze 
przydziały 40 do 50% całkowitego importu na 
herbatę, ziarna kakaowe i tłuszcze techniczne. 
Powyższe cyfry są dowodem, że uwzględnia- 
nie Gdyni przy rozdziale kontyngentów przy- 
wozowych jest niedostateczne, oraz, że firmy 
te, chcąc wykorzystać swoją zdolność handlo- 
wą, zmuszone są do wykorzystywania obcych 
zezwoleń przywozowych, albo też, że są one 
narażone na straty, na skutek trudności w do- 
stosowywaniu swojej dyspozycji towarami im- 
portowanemi w stosunku do rzeczywistych 
przydziałów. 

Przy tej sposobności podkreślamy, że Mi- 
nisterstwo Przemysłu i Handlu już w r. 1933 
przyznało specjalny kontyngent przywozowy 
dla firm, osiadłych w porcie gdyńskim, w wy- 
sokości 5% ogólnych kontyngentów przywozo- 
wych, które to zarządzenie nie jest w praktyce 
respektowane. 


Kompensata prymatna. 

Element handlowy, osiedlający sie w por- 
cie, składa się w przeważnej swej ilości z kn- 
piectwa, które posiada kontakt bezpośredni 
i osobisty z rynkami zagranicznemi. Z drugiej 
strony, kupcy zagraniczni przyzwyczajeni są 
również do tego, że terenem doprowadzania 
do skutku wymiany towarowej jest port. 

Tem się tłumaczy, że w łonie handlu por- 
towego powstaje stosunkowo dużo możliwości 
do wymiany towarowej w drodze kompensaty 
prywatnej. Ponieważ tego rodzaju kompen- 
saty nie wpływają ujemnie na bilans handlo- 
wy, a z drugiej strony ożywiają wzajemną wy- 
mianę towarową, stanowią aliment dla żeglugi 
i podnoszą wysokość przeładunków porto- 
wych, należałoby w stosunku do przedsię- 
biorstw handlowych, osiadłych w porcie, sto- 
sować liberalną taktykę w zakresie kompensa- 
cyjnego obrotu prywatnego. Jest to tembar- 
dziej potrzebne, że na skutek potrzeby komu- 
nikowania się przedsiębiorstw gdyńskich z in- 
stytucjami kompensacyjnemi, mającemi swoją 


siedzibę na terenie Warszawy, urastają trud- 
ności i obciążenia, hamujące pracę pionierską 
handlu portowego. 


Procedura uzyskiwania zezwoleń przyroozo- 
mych i innych. 


Dobitny wyraz trudności, które powstają 
na skutek przewlekłości procedury w uzyski- 
waniu pozwoleń przywozowych, dano na kon- 
ferencji międzyministerjalnej, która z ramie- 
nia Pana Wicepremjera objeżdżała ostatnio 
pod przewodnictwem p. dyrektora Martina po- 
szczególne ośrodki gospodarcze. Stanowisko 
całego handlu polskiego jest zgodne pod tym 
względem, że uzyskiwanie zezwoleń przywo- 
zowych trwa zbyt długo, tak, iż importer nie 
ma możności uskutecznienia swoich zamówień 
w konjunkturze dogodnej dla siebie. Jeżeli 
chodzi o handel portowy, to mamy tu na uwa- 
dze nietylko uproszczenie formalności, ale tak- 
że uwalnianie handlu tego od konieczności oso- 
bistych interwencyj u centralnych czynników 
o załatwianie podań. 

Wobec uzależnienia importu całego sze- 
regu artykułów zagranicznych od eksportu 
kompensacy jnego i to bardzo często ekspor- 
tu kierunkowegt, są importerzy gdyńscy za- 
nadto absorbowani formalnościami, złączo- 
nemi z ubieganiem się o zezwolenia przywo- 
zowe, względnie o ulgę celną, lub też ze sta- 
raniami o odpowiednie dowody eksportowe 
kompensacyjne. To wszystko powoduje nie- 
tylko stratę czasu dla imporiera gdyńskiego, 
ale iakże podrożenia artykułów importo- 
wych. Dlatego teź należałoby całą procedu- 
rę uprościć w tym sensie, że portowym przed- 
siębiorstwom handlowym w Gdyni da się 
możność nabywania dowodów kompensacyj- 
nych za pośrednictwem swojej [zby Prze- 
mysłowwv - Handlowej. í 


Handel tranzylomy. 

© Gdynia jest predystynowana do odegra- 
nia roli portu tranzytowego wobec krajów 
Europy środkowo - wschodniej, jak również 
do krajów bałtyckich i skandynawskich. Do- 
tychczas istniejące trudności są przyczyną, 
że ruch tranzytowy jest stosunkowo nie- 
znaczny. Wynosił on n. p. w 1934 r. zaledwie 
91.673,8 ton. Z tego przypada: 


| KRAJ Ogółem Wywóz Przywóz 
Czech osłowacja 74.540 13.277 61.263 
tumunja 2.071 1.259 812 
ęgry 14.787 789 15.998 
ustrja 276 226 50 


J Tranzyt morski przedstawia się jeszcze 
oorzej. Ogólny obrót w tranzycie morskim 
Xynosił około 6.760 ton, przyczem dominu- 
rd role w tej liczbie zajal tranzyt finlandz- 
1. bo około 94%. 
łównemi artykułami wyżej wzmianko- 
SCJY ruchu tranzytowego są w przywozie 
rowce i półfabrykaty, jak bawełna, skóry, 


garbniki, ruda żelazna, guma surowa, złom 
żeliwny, nawozy sztuczne, śrut soja, piryty 
itp. i nieznaczne ilości towarów wysokowar- 
tosciowych, jak owoce, śledzie i papier. W 
eksporcie natomiast dominują wyroby goto- 
we i półfabrykaty, jak celuloza, słód, drze- 
wo, wyroby chemiczne, wyroby metalowe, 
linoleum, bekony. papier. pierze i produkty 
naftowe. 

Należy jednak zaznaczyć, że tylko nie- 
zmaczna ilość z pośród towarów tranzyto- 
wych sianowiła przedmiot handlu przedsię- 
biorstw gdyńskich. Port gdyński odgrywał 
tu w przeważającej mierze rolę punktu prze- 
pustowego i przeładunkowego. Jedynie w 
zakresie owoców południowych, dzięki te- 
mu, że mamy już w Gdyni większe przedsię- 
biorstwa tej branży handlowej, można wy- 
kazać pewne realne rezultaty. W roku 1954 
wynosił reeksport owoców ogółem 460 ton, 
z tego do krajów Europy środkowo-wschod- 
niej 200 ton, do krajów Europy wschodniej 
260 icn. W pierwszej połowie 1935 r. nato- 
miast wzrósł ten reeksport już do 2.240 ton. 
z czego przypada na wywóz do Europy 
środkowo - wschodniej około 1.020 ton, do 
krajów baltyckich i skandynawskich około 
900 ton, a do krajów Europy Wschodniej 520 
ton. Sprawą reeksportu, względnie tranzytu 
owoców południowych, zajmują się narazie 
4 przedsiębiorstwa handlowe, inne natomiast 
tylko w wypadkach konieczneści, t. j. wten- 
czas, kiedy dla braku zezwoleń przywozo- 
wych nie mogą sprowadzonego towaru sprze- 
dać w kraju. 

Analizując bliżej trudności w rozwoju 
handlu tranzytowego. podkreślić należy. że 
oprócz nieuregulowania zagadnienia taryf ko- 
lejowych, któreby w sposób elastyczny normo- 
wały tę sprawę, tak samo, jak w krajach kon- 
kurencyjnych. główną przeszkodą jest brak od- 
powiedn. warunków w zakresie naszej polityki 
handlowej. Aby móc ryzykować na cele re- 
eksportu, winien importer gdyński mieć pew- 
ność, że na wypadek niemożności umieszczenia 
sprowadzonego towaru na rynkach zagranicz- 
nych, daną mu będzie sposobność pozbycia się 
tych towarów na rynku krajowym. Dlatego 
też nieodzownem jest, aby przy podziale kon- 
tyngentów tworzono rezerwy, przeznaczone 
dla ochrony importerów, tranzytujących to- 
war, przed stratami, mogącemi powstać na sku- 
tek niemożności umieszczenia całości przywo- 
zu na rynkach zagranicznych. Pozatem nie- 
odzownem jest uwzględnienie potrzeb handlu 
tranzytowego w zakresie stawek fraehtowych 
morskich, opłat portowych i w zakresie taryl 
kolejowych. 


Kompetencje Urzędu Celnego m Gdyni. 


Jeżeli w porcie ma powstać duży handel. 
winno się stworzyć takie warunki. aby wszy- 
stkie sprawy, wynikające z codziennej pracy 
handlowej. a nieuwzględnione dostatecznie w 
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prawodawstwie celnem, mogły być na miejscu 
zdecydowane i decydowane bez konieczności 
odwoływania się do wyższych instancyj. W 
tym względzie lepiej jest sytuowany obecnie 
handel, osiadły w Warszawie, a nawet handel 
w sąsiednim porcie gdańskim. Dlatego też na- 
leży rozszerzyć kompetencje Urzędu Celnego 
w Gdyni, aby stworzyć możliwości do bardziej 
życiowego podchodzenia do wszelkich spraw, 
nasuwanych przez praktykę handlową i więk- 
sze dostosowywanie się do istotnych potrzeb 
rozwojowych handlu. 


Aparat bankowy w Gdyni. 

Poza Bankiem Gospodarstwa Krajowego, 
który swoją działalność finansową w zakresie 
naszego handlu zamorskiego z konieczności 
rzeczy ograniczać musi do pewnych typowych 


tranzakcyj, czynne są jeszcze w zakresie tran- 
zakcyj handlu portowego dwa oddziały banko- 
we, mające swe centrale w Warszawie, jako 
to Powszechny Bank Związkowy i Bank Za- 
chodni. W porównaniu do ułatwień w zakre- 
sie finansowania handlu zamorskiego, jakie 
spotykamy w innych portach, należy dotych- 
czasowy wysiłek bankowości polskiej ocenić 
jako bardzo mały. Dlatego też konieczność 
zainteresowania się przez wszystkie poważ- 
niejsze banki polskie problemem finansowa- 
nia handlu zamorskiego, jakoteż urucheomie- 
nia specjalnych, tanich kredytów dla tego 
handlu, jest jednem z najbardziej aktual- 
nych zagadnień, jeżeli chodzi o rolę Gdyni, 
jako poważnego ośrodka dystrybucyjnego 
w naszym handlu zamorskim. 
J. Karczyński. 


Zagadnienie cen mieszkań w Gdyni 


Najbardziej palącem zagadnieniem gospo- 
darczem Gdyni jest kwestja wysokiego komor- 
nego. 

Kwestja ta w Gdyni jest przedmiotem 
rozważań i badań sfer społecznych i gospodar- 
czych. Nie była natomiast ta kwestja opraco- 
wana źródłowo na podstawie materjałów od- 
powiednio zebranych i zestawionych. 

Pierwszem poczynaniem w tym kierunku 
była ankieta mieszkaniowa, rozpisana w czer- 
wcu 1935 r. przez Referat Statystyczny Komi- 
sarjatu Rządu w Gdyni adresowana do loka- 
torów głównych na terenie całego miasta. 


Na rozesłanych 5.300 formularzy ankieto- 
wych nadeszło odpowiedzi 1.505 czyli 25%. 
Z tej liczby wzięto do opracowania 1.130 odpo- 
wiedzi kompletnych i dobrych. 


Ankieta nie reprezentuje całokształtu za- 
gadnienia, gdyż, sądząc z odpowiedzi i po spra- 
wdzeniu ankiety w kilkudziesięciu wypad- 
kach w terenie, twierdzić można, że odpowie- 
dzieli przeważnie lokatorzy mniej zamożni, dla 
których płacenie nawet niskiego, jak na sto- 
sunki gdyńskie, komornego jest bardzo uciąż- 
liwe — specjalnie odnosi się to do mieszkań 
małych t i 2 izbowych. Pozatem ankieta za- 
wiera odpowiedzi lokatorów, zamieszkujących 
w domach stałych, jakoteż i w barakach: ba- 
raków nie udało się wyodrębnić z ogólnej ma- 
sy odpowiedzi. 


Mimo to wyniki ankiety są interesujące. 
Jednem z zastrzeżeń jest to, że ceny przecięt- 
ne obliczone i podane w tablicy poniżej, nale- 
ży przyjmować z tem, że są one niższe od prze- 
ciętnej ceny mieszkań w Gdyni, gdyby wszy- 
stkie mieszkania zostały uwzględnione. 

Zestawienie ogólne wyników ankiety po- 
daje nam tablica poniżej zamieszczona: 
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Mieszkania 
Wyszczególnienie o liczbie izb 
REA A 44150] 6 
Liczba uwzględnionych 
mieszkań w dzielnicach: 
Śródmieście . . . .  |196|168/125119| 30| 8 
Grabówek... Q 51) 91) 48] 14! 1) — 
Oksywie - 6 . . 19! 15; 10, 2] —| — 
(OWE o abw a 7 29| 54| —| —| 1 — 
Ciy boja -ns 17) 47| 84| 11| —| — 
Demptowo . . « . . 3 3; — —| =| — 
Witomino... 2 22] 24 —| —| —| — 
Najwyższa cena płacona za 
mieszkanie w zł w dzielni- 
cach: 
Śródmieście . . . . 90;150,300 250/370 480 
Grabówek .. . . . 70| 751147 835|175| — 
Oksywie SER 7 40! 65|105/155| —| — 
ODIUŻERAŁ = - 7: 30| 40| —| —/100) — 
Shyłonjia zo E 45| 80| 90,105) —| — 
Demptowo . . ~. 14 40| —| —| —| — 
Witomino” aa 3 040 FE || — 
Przeciętna cena płacona za 
mieszkanie w zł w dzielni- 
cach: 
Śródmieście . . . . 38| 58|122|186,264|350 
Grabówek „. SE. 24| 43| 68/137/175| — 
Oksywie = 4 some 21| 39| 68/150) —| — 
Obłuże: as TTT I 15) 25 —| — 100] — 
Chylomaaee 22| 881 60; 75| —| — 
Demptowo . « « . » 13) 25| — —| —| — 
Witomino "aa 14) 20 — —| —| — 


Tablica ta wymaga uwag, a mianowicie: 
Wielkość mieszkań określono ilością izb, przy- 
czem jako 1 izbę liczono zarówno każdy pokój 
mieszkalny, jak i ogółem wszystkie ubikacje, 
należące do mieszkania, a więc np. mieszka- 
nie składające się z 2 pokoi, kuchni, przedpo- 


najwyższej ceny za mieszkania. 


koju, kłozetu i łazienki liczono za 3 izby. 

W tablicy podanó lość mieszkań, podda- 
nych badaniom. Czytelnik na podstawie tego 
będzie miał możność wyeliminować zjawiska 
przypadkowe, mogące mieć duży wpływ na 
wyniki przy małej liczbie obserwacyj. 

Istotnemi danemi, wynikającemi z tablicy 
są ceny przeciętne, płacone za mieszkanie. Na- 
leży tu stale sobie uświadamiać, że przeciętna 
ta, oparia na danych przeważnie ludności naj- 
mniej zamożnej, odchyla się od faktycznej. 
niezbadanej przez nas przeciętnej, ku dołowi. 
Uwzględniono tu wszystkie odpowiedzi, a więc 
i takie np. jak cena zł 11,— za 1-izbowe mie- 
szkanie, ale o wymiarach 0.87 X 2,86 m bez 
okna nawet. 

Charakterystyczną jest rubryka dotycząca 
Jest to cena 


najwyższa, podana w odpowiedziach na an- 


kietę. — Mogą zatem istnieć ceny jeszcze wyż- 

sze. — Nie mniej daje to obraz, do jakiej wy- 

sokości dochodzą ceny mieszkań w Gdyni. 
Granicy dolnej ceny mieszkań nie można 


` ustalać, ze względu na niepewność i różnorod- 


ność danych, zawartych w ankiecie. 

Zbyt obciążylibyśmy nasze rozważania, 
gdybyśmy zechcieli badać wysokość komorne- 
go w zależności od piętra. na którem mieszka- 
nie się znajduje. Jednakowoż dla scharakte- 
ryzowania tego zjawiska przytoczymy cho- 
ciażby tylko dane, dotyczące ceny przeciętnej, 
płaconej za mieszkanie w śródmieściu: 


 — 0 = uw 
Położenie Mieszkanie o izbach 
mieszkania TE -| -8 4 SÄL AC 
— ]——  . ..;==— 7! 2 +Z U | 
Suteryna 39 49 — — 
Parter 34 | 57 | 110 | 172 | 188*| 400* 
I piętro 84 | 60 | 119 | 188 | 261 | 282* 
I] piętro 48 | 6% | 132 | 1k5 | 292 || S55% 
li wyżej 42 | 68 | 127 | 200 | 257*| 450% 
poddasze 38* | 58* | 50*| 105*| — 


Gwiazdkami (*) oznaczono te zjawiska, 
w których przeciętne są wyprowadzone z ma- 
łej. nie przekraczającej 10, liczby obserwacyj. 

Ankieta, wyniki której w formie skonden- 
spwanej zostały podane, stanowi poważny 
przyczynek do dania zagadnienia ceny mie- 
szkań w Gdyni. 

"dyby ankieta zebrała odpowiedzi ze 
wszystkich mieszkań w Gdyni, obraz byłby 
kompletny i wierny. Obecne wyniki niestety 
tych obu cech nie posiadają — mogą być tylko 
orjentacy jne. 

lago rezygnując z dochodzenia możliwie 
dok'adnego, Referat Statystyczny sięgnął do 
drUEtEBO żródła i zastosował inną metode ba- 
dana. 
A bodstawie zeznań właścicieli nierucho- 
> składanych w Urzędzie Skarbowym, 
a SPNrawdzanych przez Urzad i przez Referat 
gie styczny, opracowane zostało zestawienie 
ceP mieszkań w śródmieściu. Wybrano do 


mości, 


badań 65 domów czynszowych, typowych dla 
śródmieścia, większych i mniejszych. W gra- 
nicach tych domów przeprowadzono badania. 
Z konieczności podzielono te domy na 
dwie grupy — domy stojące przy ulicach cen- 
tralnych i przy ulicach bocznych. Wyniki tych 
obliczeń podają poniższe zestawienia: 


Domy przy ulicach głównych: 


Liczba Cena naj- Cena prze- 
Mieszkanie |uwzględnio- | wyższa pła- ciętna 

o izbach nych miesz-| cona za 1 | płacona za 1 
kań mieszkanie | mieszkanie 

1 60 120 42 

2 21 100 T2 

3 36 190 150 

4 56 350 2116) 

5 Gb) 500 298 

6 14 480 367 

T 7 470 427 

8 2 600 550 


Domy przy ulicach bocznych: 


Liczba Cena naj- | Cena prze- 
Mieszkania | uwzględnio- | wyższa pła- | ciętna pła- 
o izbach nych cona za 1 cona za 1 
mieszkań mieszkanie | mieszkanie 

1 78 80 40 

2 51 160 81 

3 58 280 161 

4 42 325 189 

5 8 275 220 

6 6 280 280 


W odniesieniu do ceny przeciętnej za mie- 
szkanie 1 i 2-izbowe należy stwierdzić, że prze- 
ciętna, podobnie jak i tablicy ankietowej, jest 
niższa od przeciętnej faktycznej. Taniość tych 
mieszkań wynika z różnych powodów, m. in. 
z tego, że większa ich część pozbawiona jest 
zasadn. urządzeń sanitarnych, że są bardzo 
małe, że się mieszczą w suterynach lub na pię- 
trach V i VI lub poddaszu, wreszcie, że się 
mieszczą często w budynkach, przerobionych 
z administracyjnych, pozostałych z okresu bu- 
dowy domów. 

Jakże wyglądają czynsze, płacone w do- 
mach budownictwa społecznego, a więc prze- 
dewszystkiem w Z. U. S.? 

Zestawienie czynszów za mieszkania w do- 
mach Z. U. S. było znacznie łatwiejsze i przed- 
stawia się następująco: 


Wszystkie domy Z. U. S. w Gdyni: 


Mieszkania Liczba Ceny Ceny 
o izbach mieszkań od — do przeciętne 
1 103 25 — 60 49 
2 127 50 — 90 68 
3 396 50 —145 84 
4 68 90 — 210 166 
5 1 220 220 
6 1 265 265 
Umaga: ceny mieszkań przed ostatnią 15% 


obniżką czynszów. 
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Do ułatwienia zestawmy otrzymane wy- 
niki, w odniesieniu tylko do ceny przeciętnej. 
płaconej za mieszkanie: 


Miesze Ulice Ulice 


A szl Ankieta główne Boet Za US. 
1 38 42 40 49 
2 58 T 81 68 
3 122 150 161 84 
4 186 219 189 166 
5 264 298 220 220 
6 350 367 280 265 
7 A — 
8 — 550 — - 


Zestawienie to już dość dobrze charaktery- 
zuje całość sytuacji. Niestety dane wyżej 


przedstawione odnoszą się wyłącznie do lokali 
mieszkalnych, nie obejmując komornego za 
lokale handlowe i biurowe. 

Na tem się kończy zadanie statystyka. 

Materjał tu podany w formie kondensatu. 
jako też materjał podany bardziej szczegółowo 
w „„Roczniku Statystycznym Gdyni 1934-1935“ 
z którego dane do niniejszego opracowania za- 
czerpnięto, niewątpliwie w znakomity sposób 
ułatwi czynnikom właściwym i społeczeństwu 
wyciągnięcie odpowiednich wniosków i na 
podstawie nich do dążenia do uregulowania 
tego odcinka w życiu gospodarczem Gdyni. 


Bolesłam Polkomski. 


RUCH STATKÓW W PORCIE GDYŃSKIM 
W 1935 ROKU. 


Ruch statków w porcie gdyńskim w 1935 
roku analogicznie do obrotów towarowych 
wykazuje również wzrost ilości pojemności 
statków na wejściu oraz na wyjściu. Przyszło 
bowiem 4.778 statków (4.592 w 1934 r.) o po- 
Jemności 4.559.140 n. r. t.. (4.142.142 n. r. t. w 
1954 r.) Wyszło zaś 4.772 statki (4.597 w 1954 
roku) o pojemności 4.565.120 n. r. t. (4.155.504 
n. r. t.iw 1934 r.) Ogólny obrót ruchu statków 
w roku sprawozdawczym wyniósł 9.550 stat- 
ków o pojemności 9.124.262 n. r. t. wobec 
9.189 statków o pojemności 8.295.706 n. r. t. 
w 1934 roku. 

Wzrost ten w porównaniu z rokiem 1954 
przedstawia się następująco: 


ilość pojemn. n. r. t. 
na przyjściu H 41% + 10,1% 
na wyjściu TE SOK + 9,9% 
Razem + 3,9% ~ 9,9% 


Pojemność statków w porcie gdyńskim 
wzrasta znacznie szybciej. niż ilość ich. Stąd 
wniosek, iż zawijają doń coraz wieksze jed- 


nostki. Stwierdza to również średni tonaż 
statku zawijającego do Gdyni w 1935 r., 


który wyniósł 954,2 n. r. t. wobec 903,1 n. r.t. 
w 1934 r. (785,4 n. r. t. w 1933 r.) Wzrost ten 
łączy się przedewszystkiem z coraz bardziej 
postępującą rozbudową linji regularnych. 
na których. odbywają swe rejsy statki o śred- 
nim i większym tonażu. Porównując 2,06% 
wzitst eksportu zamorskiego przez Gdynię 
z 9,9%-owym wzrostem obsługującego go 
tonażu jasnem staje się nasza zamorska eks- 
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wymagająca 


pansja na coraz dalsze rynki, 
jednostek o tonażu większym. Dużą rolę ed- 


orywają tu nowe kierunki eksportu węgla. 


Analogicznie do prawie 4-krotnie więk- 
szego 'wzrostu imporiu zamorskiego, niż eks- 
portu zamorskiego, wzrosła również praca 
statków na wejściu w porównaniu ze statka- 
mi na wyjściu. Przyszło bowiem statków z 
ładunkiem 2.020 (1.894 w 1934 r.), wyszło 
zaś 3.753 statki (3.682 w 1954 r.) Wzrost ten 
na wejściu wyniósł 6,6%. podczas gdy na 
wyjściu zaledwie 1,9%. 

Kolejność bander w 1935 roku uksztalto- 
wała się następująco: -sze miejsce podobnie 
jak w latach ubiegłych zajęła Szwecja, 2-gie 
miejsce Polska. przesuwając się z 5-go miej- 
sca zajmowanego w 1934 r., powróciła do 
miejsca zajmowanego w 1935 r., 3-e miejsce 
po raz l-szy iw porcie gdyńskim zajęła An- 
glja, przesuwające się z zajmowanego w 1934 
roku 5-g0 miejsca, 4-te miejsce Niemcy. 
przesuwając się z 2-go miejsca zajętego w 
1934 r., 5-te Danja (w 1934 r. — 4-e m.), 6-e 
Norwegja (bez zmian), 7-me Stany Zjedno- 
czone Am. P. (bez zmian), 8-me Włochy (bez 
zmian), 9-te Grecja (w 1934 r. — 8-me miej- 
sce), 10-te m. Finlandja (w 1934 r. — 9-te m.), 
tl-te miejsce llolandja (bez zmian). 12-te 
miejsce Łotwa (bez zmian), 13-te m. Rumun- 
ja (w 1934 r. — 17-le miejsce), 14-te miej- 
sce Estonja (w 1934 r. — 15-te miejsce), 15-te 
miejsce — Francja (w 1934 r. 14 miejsce) 16-te 
miejsce W. M. Gdańsk (w 1934 r. — 15-te m.), 
17-te miejsce Z. S. R. R. (w 1954 r. — 16-te m.), 
18-te miejsce Hiszpanja (w 1934 r. — brak 
bandery hiszpańskiej), 19-te miejsce Jugo- 


sławja (w 1954 r. — 20-te miejsce), 20-ie m. 
Egipi (w 1934 r. — brak) itd. Pozostałe ban- 
dery bez poważniejszych zmian. Ogółem re- 


zawijające do portu gdyńskiego bandery: 
Egiptu, Islandji, irlandji, Japonjii Turcji. 
Udział bander w ruchu statków portu 


prezentowane były bandery 28 państw, wo- gdyńskiego w 1935 r. ilustruje należycie 
bec 25 państw w 1934 r., wśród nich rzadko tabela: 
Ruch statków w porcie gdyńskim w 1935 r. 
Przyszło statków Wyszło statków s 
w tem z w tem z ODER 4% Kolej- 
L Ogółem | ładun- corae Ogółem | ładun- |? SOM: 316 ; ność 
p. kiem | PO: nr kiem DORA 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
1 Polska 581 284 | 612058 584 502 | 614537 |1226595| 13,443 2 
2 W. M. Gdańsk 29 14 | 16247 28 28 | 15755] 32002| 0,351 16 
3 Anglja 273 60 | 476251 276 218 | 481262] 957513] 10,494 3 
4 Austrja 1 = 134 1 l 134 268| 0,003 28 
5 Danja 672 338 | 428875 666 526 | 426542| 855417| 9,375 5 
6 Egipt 2 — 5 387 2 2 5387| 10724] 0,118 20 
7 Estonja 89 25 | 87994 88 71 | 37902| 75896] 0,832 14 
8 Finlandja 166 70 | 201841 165 127 | 202138] 403979! 4,428 10 
9 Francja 9 4| 25238 9 7| 25238] 50466] 0,553 15 
10 Grecja 82 1) 211406 83 80 | 213585 424991] 4,658 9 
Li Hiszpanja 3 2 7359 3 2 7359] 14718] 0,161 18 
12 Holandja 112 84 | 65064 111 76 | 64418) 129482] 1419 11 
13 Irlandja i I 284 = rg) - 2841 0,008 27 
14 Islandja 2 1 955 2 | 955 1910| 0,024 25 
15 Japonja 1 = 4266 a il 4266 8532| 0.094 21 
16 Jugosławja 3 | = 8121 2 | 2] 4916] 13037] 0,143 19 
1 Litwa 6 1 3377 6 | 5 8377| 6754| 0,074 22 
18 Łotwa 51 12 | 61836 50 37 | 60783) 122619] 1,344 12 
29 Niemcy 739 409 | 466 264 731 463 | 459730) 925994] 10,149 4 
20 Norwegja 411 241 | 370198 414 285 | 371826] 742024] 8,132 6 
21 Panama 5 = 735 5 4 | 735 1470| 0,016 26 
22 Rumunja 21 = 50 195 23 28 | 55016] 105211] 1,153 13 
23 St. Zjedn A. P. 92 49 | 289840 93 54 | 289840| 579680| 6,353 7 
24 Szwecja 1329 399 | 962568] 1328 1152 | 960866 |1 923 434] 21,080 1 
25 Turcja 1 zs 1 476 2 1| 1640 3106] 0,034 24 
26 Węgry 1 = 2737 1 1 2737 5474| 0,060 23 
27 Włochy 87 16 | 236713 88 | 86 | 240496] 477209] 5,230 8 
28 Z SKR 9 9| 11726 10 2| 13695] 254211 0,279 w 
Razem | 4778| 2020 |4559140| 4772| 8758 |4565120|9124260| 100,000 | — 
Wzrastająca stale ilość bander w porcie stem naszego eksportu zamorskiego poczyna 


sdyńskim świadczy, iż port gdyński staje się 
coraz bardziej portem o międzynarodowem 
znaczeniu. Należałoby jeszcze podkreślić 
Wzrost znaczenia bandery angielskiej w por- 
Cie gdyńskim. Dotychczas reprezentowało 
Ono niemal wyłącznie stosunki z Aneglją. 
ecnie bandera angielska wraz ze wzro- 
| ur... śl E 022 |. „OM a Mom 
URUCHOMIENIE NOWYCH DŹWIGÓW 
W PORCIE. 
| Dnia 4. II. br. zostały ustawione na na- 
"rzeżu Polskiem obok Chłodni 2 nowe dźwi- 
El bramowe, każdy o nośności 114 ton. Dźwi- 
>l Powyższe posiadają specjalnie długie wy- 
rg enice, umożliwiające przetadunek towa- 
i W ze statków na wszystkie piętra Chlodni 
odwrotnie. 
całk spomniane dźwigi wykonane zostały 
„ XOwicie w kraju przez (Górnośląskie 
lednoczone Huty Królewską i Laurę. 
0 przeprowadzeniu prób dźwigi te zo- 
N Już oddane do użytku. 
RZENIESIEN IE BIUR URZĘDU CELNEGO 
DO NOWEGO GMACHU. 
do Z dniem 5 lutego br. przeniesiony został 
Noweg: gmachu — Oddział Urzędu ..Ba- 


Stały 


odgrywać coraz większą rolę w eksporcie na 
Daleki Wschód. 

Średnia ilość statków. przebywających 
jednocześnie w porcie gdyńskim iw 1935 r. 
wyniosła 49. Średni postój statku w 1935 r. 
wyniósł 54,02 godzin. 

I ŻE 


sen im. Marsz. Pilsudskiego” mieszczący się 
do iej pory w mag. Urzędu Morskiego nr. 2. 
Oddzial Urzędu Celnego ..Basen im. Marsz. 
Pilsudskiego zajmie salę manipulacyjną 
gmachu ma parterze. Czasowe połączenie te- 
lefoniczne Oddziału „Basen im. Marsz. Pił- 
sudskiego” 39-14 i 39-15. 

Przeniesienie do nowego gmachu labora- 
torjum Urzędu: Celnego nastąpi w terminie 
późniejszym. 

Dział Kontroli, zajmuje pokoje nr. 56-58 
(teł. 39-11), kancelarja Urzędu zajmuje po- 
koje nr. 25—28 (tel. narazie 54-66). 


SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTO- 
WEGO ZA MIESIĄC STYCZEŃ 1956 R. 
W ubiegłym miesiącu panowal na tutej- 

szym rynku frachtowym dotkliwie dający się 

odczuć brak ładunków. co w połączeniu ze 


je! 


znaczną podażą tonażu wywołało dla frachtu 
tendencję zniżkową. c" 
Aungl ja 

Wskutek małego dowozu towaru do Gdań- 
ska, podaż ładunków była bardzo słaba. Nale- 
ży to przypisać łagodnemu przebiegowi zimy 
w Polsce i trudnościom dowiezienia materja- 
łów do tartaków. Tytułem przykładu możemy 
wymienić następujące notowania: 
Gdańk/Londyn S. C. D. — DBB sh 29|— za 

std. na warunkach Baltwood net 
Gdańsk/Hull — DBB sh 29— do 30/— za 

std. na warunkach Baltwood gros 
Gdańsk| Tyne — D B B sh 29/— za std. 
Gdańsk/West Hartlepool — D B B sh 30/— za 

std. (klauzula crane discharging). 

Stawki notowane w Gdyni były znacznie 
niższe wskutek lepszej ekspedycji i nieco niż- 
szych kosztów załadunku. 


Gdynia/Londyn S. C. D. — DBB sh 26 — 
za std. 

Gdynia/Hull — DBB sh 26/- 
za std. 


D BB sh 28/5 


GdyniajGreat Yarmouth — 
za std. (Yarmouth clause) 


Gdynia/West Hartlepool — DBB sh 29— 
za std. 

Gdynia|Manchester DB Ah e 
za std. 

Gdynia|Preston EHDE BFN set 
za std. 

GdynialGarston SPIS 305 
za std. 

Belgja 


Eksport do Belgji utrzymywał sie na do- 
tychczasowym dobrym poziomie, tak, że poza 
statkami linjowemi można było ulokować ca- 
ły szereg statków trampowych. Stawki frach- 
towe uległy jednak ogólnej tendencji zniżko- 
wej. Za zboże ciężkie luzem do Antwerpji pła- 
cono sh 3/412 w zł za 1000 kg. za D B B sh 19/— 
w zł za std., za drzewo twarde sh 60— w zł 
za cbm. 


Hoelandja 
Wywóz do Holandji nie wykazał więk- 
szych zmian. Poza drobnemi wyjątkami znacz- 


Wi 


WZROST RUCHU PASAŻERSKIEGO 
PRZEZ PÓŁNOCNY ATLANTYK. 


Liczba pasażerów przewiezionych przez 
północny Atlantyk na linjach Europa — 
Ameryka i odwrotnie wyniosła w roku 1935 
497.694 osób, czyli o 35.000 pasażerów: więcej 
aniżeli w roku poprzednim. Oznacza to 
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X t : 7 za - b " y . . 
`na większość towaru została. przewieziona 


statkami linji-regutarnej po następujących 


stawkach: d 


zboże ciężkie luzem Hfl. -2.60 za 1000 kg 
DBB HTI. 12,00 za std. 
drzewo twarde Hfl. 4,00 za cbm. 


Danja. . 7 

Uwagi wypowiedziane powyżej znajdu- 
ja pełne zastosowanie w stosunku do eksport 
tu do Danji. Ogólnie dawał się odczuć brak 
ładunków przy dużem zaoferowaniu tonażu, 
W związku z tem stawki frachtowe w porów- 
naniu z poprzednim miesiącem, były o ca 
Rmk. 1,— niższe. Za partje żaglowcowe prze- 
znaczone do dobrego duńskiego portu, poło- 
żonego niebardziej na północ od Aarhus, 
płacono Rmk. 4,— za 1000 kg zboża ciężkiego 
luzem. Należy wspomnieć o wysyłce ca 1500 
ton makuchów po Rmk. 6,— na poczet daw- 
niej zawartego katipi: 

í 

Szwecja. 

Poza ładunkami przewidzianemi linja- 
mi regularnemi wyekspedjowano ca 1500 ton 
soli poiasowej do południowej i zachodniej 
Szwecji. płacono ca Skr. 8.00 za 1000 kg. 


Węgiel. : 

Eksport węgla zmalał dość wydatnie 
wskutek wstrzymania wysyłek do Włoch z 
wyjątkiem dostawy dla kolei włoskich na po- 
czet dawniej zawartego kontraktu. Przy 
bardzo ograniczonej podaży ładunków staw- 
ki frachtowe miały tendencję zniżkową. 
Różnica w porównaniu z notowaniami z 
grudnia ub. r. dochodziła do sh 1/— na to. 
Za partje o wielkości 3000 ton płacono do: 

Göteborg sh 4/— za 1000 kg 

Malmö sh 3/712 za 1000 kg 

Stockholmu sh 3/9 do 4)— za 1000 kg 

Oslo sh 4/3 za 1000 kg (przy wyładunku 
dziennym 1200 ton) 

Oslo sh 4/71% za 1000 kg (przy wyładun- 
ku dziennym 800 ton) 

Rouen fres. 23,— za 1000 kg 

Nantes fres. 26.— za 1000 kg 

Bordeaux fres. 27,— za 1000 kg 

Nice sh 9/6 za 1000 kg. 


idomości morskie 


wzrost ruchu o 7.06% względem roku 1954. 
Między poszczególne linje ten wzrost 
dzieli się bardzo nierównomiernie: w tej nie- 
równomierniości podziału widać jednakże 
pewną tendencję. Największy wzrost wyka- 
zują linje najszybsze, w dużej mierze kosz- 


tem dużych ofiar materjalnych, gdyż jak 
wiadomo najszybsze połączenia transatlan- 


tyckie, mimo nawet wyższej frekwencji pa- 
sażerów przy obecnem małem nasileniu ru- 
chu daleko jeszcze się nie rentują. 

Na pierwszem miejscu stoi wzrost prze- 
wozów i'rench Line (Compagnie Generale 
Transatlantique) — z 54.050 pasażerów w 
1935 r. wobec 42.604 pasażerów w roku po- 
przednim. len wzrost liczby pasażerów pra- 
wie 27% tłumaczy się uruchomieniem luksu- 
sowego, rekordowego co do wielkości i szyb- 
kości statku turbo - elektrycznego „„Norman- 
die. Dia uniknięcia strat statek byf jedna- 
kowoż przed nastaniem okresu zimowego 
wycotany z ruchu. 

Manimainy wzrost ruchu na linjach, nie 
posiadających najszybszych okrętow, wska- 
zuje na io, że linje nie mające szybkosci, 
zbużonych do rekordowych, jeszcze nie mv- 
gą liczyć na polepszenie przewozow: pasaże- 
rów jeszcze wciąz jest za mało i w liczbach 

ezwzględnych i, co najważniejsza, w sto- 
sunku do iiości kursującego pasażerskiego 
tonażu. 

Na tle tej sytuacji wysoce rozsądną wy- 
daje się decyzja odmowna rządu duńskiego, 

tory nie zgodził się na sztuczne podtrzymy- 
wanie nie mającej dziś racji bytu linji Scan- 
inavian America Linie pomiędzy Kopenha- 
gą a Nowym Yorkiem. 

Niebezpieczeństwa dla najszybszych li- 
nij ze strony powolniejszych niema więc, 
1 jeśli najszybsze linje ujawniać zaczynają 
tendencję do przeklasyfikowania się na typ 

abinowy, celem wprowadzenia zniżek cen 
biletów okrętowych, to jest to objaw ofensy- 
wy a nie defensywy tych linij względem linij 
Powilniejszych. 

To przesuwanie się iw stronę tańszej kla- 
Syfikacji biletowej ze strony towarzystw, 
bosiadających największe i najszybsze trans- 
atlantyki, jest skutkiem dalekoidących prze- 
widywań konkurencji całkiem z innej stro- 
Ry: ze sirony jeszcze szybszej komunikacji 
Powietrznej, — jak sterowców, tak i dalszej, 
ale o wiele groźniejszej konkurencji samo- 
lotów. 

Z jednej strony sprawa komunikacji sa- 
molotowej pomiędzy Stanami Zjednoczone- 
Mi a Angliją, lansowana ze strony amerykan 
nabiera coraz realniejszych ksztattów, z dru- 
Slej jeszcze w tym miesiącu odbyć się mają 
W Waszyngtonie narady z przedstawicielami 
memieckich ministerstw lotniciwa, poczty 
j Lufthansy w sprawie zaprowadzenia komu- 
P acji sterowcowej i samolotowej pomiędzy 

Tankfurtem a Nowym Yorkiem via Azory. 
kę Podobno Lufthansa poczyniła jaknajlep- 
s? doświadczenia ze statkami - lotniskowca- 
jr pasażerskiemi, pracującemi na linji po- 
Uuniowo - amerykańskiej i buduje obecnie 
trz S > ? J . : 
hace statek tego typu. Podobne statki mia- 
y być ustawione również na trasie Azo- 
— Nowy York. Szybkość przelotu sterow- 


“em ponad Atlantykiem wyniesie 50 godzin. 


przelot samolotem będzie 
szybszy. 

Osobliwością tego nowego ruchu będzie 
ogarnięcie początkowo niewielkiej ilości pa- 
sażerów: zostanie zdjęta śmietanka tych po- 
dróznych, którzy piacili oczywiście najwyż- 
sze ceny na transailantykach najpierw za 
szybkosć, a potem już za luksus. >uper-line- 
ry przestaną już być najszybszym srodkiem 
komunikacji transatlantyckiej, — staną się 
najszybszymi przedstawicielami komunikacji 
powoiniejszej, okrętowej, do Ameryki Pół- 
nocnej. Mając przyiem największe wymiary 
i niewątpliwie rentując się przy obsadzie 
pełnej pasażerami, będą dążyły do odebrania 
mas podróżnych linjom powielniejszym przez. 
obniżanie cen bileiów za przejazd. Proces ten 
przewidujące linje szybkobieżne, w pierw- 
szym rzędzie Cunard - White Star Line roz- 
poczęły już obecnie, nim nowi konkurenci — 
w powietrzu pokazali się na widowni. 


UNIERUCHOMIENIE SCANDINAVIAN 
AMERICA LINIE. 


Rząd Danji ostatecznie odmówił użycze- 
nie Scandinavian American Linie, należącej 
do Det Forenede Dampskibsselskab w Ko- 
penhadze pożyczki w wysokości 20 mil. ko- 
ron na budowę 2 motorowców dla utrzyma- 
nia i modernizacji linji Kopenhaga—N. York. 
Webec powyższego dyrekcja Det Forenede 
odwołala zapowiedziany w lutym odjazd 
statku tej linji do Ameryki i oświadczyła, iż 
pasażerowie już zgłoszeni zostaną przekaza- 
ni innym linjom. 

Towarzystwo nadal utrzymywać będzie 
tylko frachtowe połączenie z Ameryką Pół- 
nocną. 

Nadmienić wypada, że Gdynia — Ame- 
ryka Linje żeglugowe S. A. utrzymująca 
również komunikację Kopenhaga — Amery- 
ka Pln., posiada poważny udział kapitału duń- 
skiego, mianowicie Duńskiej Wschodnio- 
Azjatyckiej Kompanji (D. K.) w Kopen- 
hadze, odpadnięcie więc jednego z konku- 
rentów wzmacnia sytuację kapitału duń- 
skiego, udziałującego w polskiem przedsię- 
biorstwie żeglugi transatlantyckiej. 


NOWE KOMBINACJE KOMPENSACYJNE 
W PRZEWOZACH MORSKICH. 


W Bremie powstało towarzystwo „Union 


Handels- u. Schiffahrtsgesellschaft m. b. H“. 


jeszcze znacznie 


z równemi udzialami Bremy, Hamburga 
i znanej Union Fruit Co z Bostonu, jako 
przedstawicielki amerykańskich interesów. 


Flota towarzystwa składać się będzie z sze- 
ściu statków o ogólnym tonażu 30.000 t. brut- 
to, z których cztery siawia wspomniane T-wo 
United Fruit, dwa pozostałe statki będą nie- 
mieckie, Nordenham. Statki spółki będą 
przewoziły banany z plantacyj Un. Fruit w 
West - I[ndjach i Ameryce Centralnej do 
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Niemiec, z ograniczeniem importu do ckre- 
sów nie szkodzących niemieckiej produkcji 
owoców. 

Importowane banany w żadnym wypad- 
ku nie będą płacone gotówką i towarzystwo 
zobowiązuje się na zasadach kompensacyj- 
nych wyeksportować odpowiednią ilość nie- 
mieckich wyrobów przemysłowych, przewa- 
żnie ciężkiego przemysłu reńsko - westfal- 
skiego: sprzedaż tych wyrobów w West- 


ZMIANY PRZEPISÓW O PRYWATNYCH 
KOMPENSATACH Z NIEMCAMI. 


Dnia 27 grudnia 1935 r. wydała Reichs- 
stelle für Devisenbewirtschaltung okólnik 
Nr. 237 D. St. 105/35 Ue. St., regulujący spra- 
wę rozrachunków przez konta specjalne ASKI 
oraz prywatnych interesów kcmpensacyj- 
nych. Okólnik ten jest skodyfikowaniem 
dotychczasowych zarządzeń w tym zakresie, 
z dodaikiem paru nowych przepisów zaostrza- 
jących obecną praktykę. 

kólnik zaznacza, że regulacja dotych- 
czasowa byla niewystarczająca, gdyż nie zdo- 
łała przeszkodzić i1mportowi niezbyt pożąda- 
nych towarów wzamian za eksport taki, który 
zawsze dostarczał dewiz. 

Urzędy Nadzoru otrzymują polecenie, by 
jaknajdokładniej badały cenę i właściwość 
towaru. Jakiekolwiek nadwyżki ponad cenę 
normalnie płaconą na rynku kraju eksportu- 
jącego, są niedopuszczalne. W stosunku 1:1 
może być dopuszczony rozrachunek tylko 
tych towarów, które są wymienione w załącz- 
niku 1 do okólnika (surowce włlókiennicze, 
skóry surowe i wyprawione, rudy i metale 
nieżelazne, stopy żelaza, żywica i kauczuk, 
nasiona oleiste, tluszcze zwierzęce i roślinne, 
oleje, ziemia i kamienie, towary kolonjalne, 
drzewo barwnikowe, kości, odpadki celuloidu, 
makuchy, ryż, jelita owcze i świńskie, żółtko, 
szczecina, pierze surowe, niektóre chemikalja). 

Dalej zawiera okólnik listę 2 wymienia- 
jącą te towary, których zapłata w drodze pry- 
watnych interesów kompensacyjnych i przez 
ASKI jest wykluczona, pozaiem wykluczone 
są także wszystkie te towary niemieckie, 
gdzie udział surowca zagranicznego prze- 
wyższa 20% (dotychczasowa granica 25%), 
chyba, że odnośna nadwyżka zostanie zapła- 
cona w dewizach. 

Zasadniczo są prywatne interesy kom- 
pensacyjne tylko o tyle dopuszczalne, o ile 
nie tamują dopływu dewiz do Banku Rze- 
szy. Wywóz, wchodzący do rozrachunku, 
musi zatem być „dodatkowy“ w tym sensie 
że za dewizy nie może być dokonany, ale 
tylko w drodze wymiany. Szczególnie ostre 
badanie tej okoliczności jest polecone w wy- 
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WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE 


lndjach i Ceniralnej Ameryce 
będzie United Fruit Co. A 

Statki nowego towarzystwa zobowiązują 
się nie czynić konkurencji innym towarzy- 
stwom żeglugowym. 

Organizacja towarzysiwa posiada bar- 
dzo ciekawą cechę, a mianowicie połączenie 
interesu żeglugowego z kompensacyjnym, z 
zapewnieniem sobie ładunków w obie śirony 
i gwarancję nieubiegania się o inne ładunki. 


prowadzić 


| IMPORTOWE 


padkach, gdy interes wywozowy jest już za- 
warty. 

Kompetencja urzędów dewizowych w 
sprawach prywatnych interesów kompensa- 
cyjnych zostaje ograniczona do 200.000 RM 
miesięcznie dla każdej firmy (dotychczas 
500.000 RM). Powyżej tej kwoty rozstrzyga 
Reichsstelle für Devisenbewirtschałiung. 

Pozatem zawiera okólnik przepisy doty- 
czące krajów pozaeuropejskich, z kióremi 
Niemcy nie mają układów płatniczych lub 
rozrachunkowych, 

Nowy okólnik ma dla stosunków polsko- 
niemieckich znaczenie niewielkie, gdyż u- 
kład rozrachunkowy z 4. XI. 1955 wyklucza 
w art. 14 zasadniczo nowe tranzakcje kom- 
pensacyjne, uzależniając je od zgody oby- 
dwóch komisyj Rządowych. Natomiast dla 
oceny rozwoju niemieckiej reglamentacji to- 
warcwo - dewizowej stanowi on bardzo cha- 
rakterystyczny przyczynek. 


ZNAKOWANIE JAJ ZAGRANICZNYCH 

PRZY IMPORCIE DO PALESTYNY. 

W urzędowej „Palestine Gazette* Nr. 560, 
z dn. 2 stycznia 1956 r. zostaly ogłoszone no- 
we przepisy, regulujące wwóz jaj kurzych 
i kaczych du Palestyny. 

Według tych przepisów jaja kurze i ka- 
cze importowane do ialestyny winny mieć 
na skorupie każdej sztuki napis wskazujący 
kraj pochodzenia. Nazwa kraju winna być 
wypisana atramentem w sposób «widoczny 
i nie dający się wyirzeć, literami łacińskie- 
mi, wysokości conajmniej 2 mm. 

Przepisy wchcdzą w życie z dniem 16 lu- 
tego 1936 r. 

Jednocześnie odwolano przepisy o wwo- 
zie jaj do Palestyny, ogioszone w „Palestine 
Gazette" Nr. 545, z dnia 17. X. 1935 r. Wed- 
ług przepisów z dnia 17. X. 1935 r. każda 
sztuka musiala mieć napis „importowane” w 
jednym z trzech oficjalnych języków Pale- 
styny, tj. angielskim, hebrajskim lub arab- 
skim. 


PRZEPISY O IMPORCIE DROBIU DO 
PALESTYNY. 
W urzędowej „Palestine Gazette“ Nr. 
353. z dn. 28. XI. 1935 r. zostały ogłoszone no- 


wę przepisy regulujące import drobiu do 
Palesiyny drogą morską, kolejową lub mo- 
torową, których ważniejsze ustępy, 'w tiuma- 
czeniu na język polski, zawierają co na- 
stępuje: 

importer drobiu do Palestyny drogą 
morską winien przedstawić: 

1. świadectwo naczelnego Weterynarza 
rządu palestyńskiego, zezwalające na przy- 
wóz drobiu; 

2. świadeetwo rządowego weterynarza z 
danego okręgu kraju pochodzenia, stwierdza- 
jące, że: 


a) na trzy miesiące przed iwysłaniem 
transporiu w okolicy tej nie graso- 
wała żadna choroba drobiu, jak np. 


typhoid, cholera, ospa lub też inna 
choroba zakaźna; 

b) transport drobiu był wysłany do por- 
tu zaiadowania, na wozach, które zo- 
stały dezynfekowane pzd nadzorem 
okręgowego weterynarza rządowego. 

3. Świadectwo weterynarza rządowego w 
porcie załadowania, stwierdzające, że drób 
został przez niego zbadany na 24 godziny 
przed załadowaniem, i że żadna sztuka nie 
jest dotknięta jakąkolwiek chorobą drobiu. 

4. Świadectwo majbliższego konsulatu 
brytyjskiego, uwierzytelniające podpisy 
okręgowego weterynarza rządowego oraz 
weterynarza portu załadowania. 

Świadectwa wymienione pod 2a i 2b 
winny zawierać ilość sztuk drobiu oraz koj- 
ców danego transportu. 

Drób winien być wyładowany w porcie 
haifskim lub jaffskim i natychmiast przewie- 
ziony przez właściciela do: jego pomieszczeń, 
uznanych za stosowne przez weterynarza 
rządowego, gdzie ma być przetrzymany w 
tzolacji lub też zarznięty stosownie do odpo- 
wiednich przepisów. Jeśli właściciel drobiu 
nie przewiezie transportu do swych pomiesz- 
czeń w ciągu okresu wyznaczonego przez 
oficera inspekcyjnego, wówczas oficer ins- 
pekcyjny może zarządzić przewóz transpor- 
tu do jakiegokolwiek pomieszczenia uznane- 
50 przez niego za odpowiednie, na koszt 
l ryzyko importera. 

Ogólne przepisy postanawiają: 

Naczelny lekarz weterynaryjny może w 
W każdej chwili odwołać udzielone zezwole- 
Na wwozu. 

,, Okazy rasowe i przeznaczone do hedo- 
Wili rasowego ptactwa winny ponadto mieć 
Świądectwo wydane przez E a wete- 
| narza kraju pochodzenia, stwierdzające, że 
a 21 dni przed zackrętowaniem nie stwier- 

zono u nich „baccillary white diarrhoea“. 
ch ZY rasowe. przeznaczcne do hodowli, z 
UA przybycia do Palestyny będą prze- 
im Nywane w izolacji w pomieszczeniac 
pra "lera i badane na „white diarrhoea“ 

cz 90 dni od czasu pierwszego badania tej 
br roby w kraju pochodzenia. Jaja znoszone 
"282 te okazy nie będą mogły być używane 


do wylęgiwania, zanim. drób nie zostanie 
zbadany na powyzszą chorobę. f 

Drob ımporiowany do Falestyny i prze- 
wiezióny do pomieszczeń importera będzie 
alko przetrzymany w kwaraniannie Szesc10- 
dniowej, licząc od dnia przybycia do tych 
pomieszczeń i następnie puszczony lub też 
zarznięty i oskubany w ciągu 21 ani od da- 
ty przybycia do tych pomieszczeń, za uprzed- 
niem zezwoleniem rządowego weterynarza. 
Opierzenie i wnętrzności będą spalone lub 
zakopane. Jeśli w ciągu okresu kwaratanny 
zdarzy się wypadek choroby, wówczas kaz- 
da sztuka drobiu dotknięta chorobą lub też 
podejrzana o chorobę, będzie spalona lub za- 
kopana. Reszta ptactwa będzie zarznięta, 
oskubana w pomieszczeniach i sprzedana dla 
konsumcji po uprzedniem zezwoleniu weie- 
rynarza rządowego. W razie miecstrzymania 
zezwolenia, drób będzie również spalony lub 
zakopany. 

Opierzenie i wnętrzności 
lone. 

Pomieszczenia przeznaczone na kwaran- 
tannę imporiowanego drobiu, winny być po 
wypuszczeniu drobiu dezynfekowane na ra- 
chunek importera. Kojce, 'w których został: 
importowany drób, nie mogą być zabrane z 
pomieszczeń importera bez uprzedniego ze- 
zwolenia oficera inspekcyjnego i dezyn- 
fekcji. 
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ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH. ZANOTOWANE PRZEZ 
P.LE. W OKRESIE OD 17 DO 27 STYCZ- 
NIA 1936 R. 


AUSTRJA. Z dn. 14, I. 36 weszło w życie nowe 
zarządzenie w sprawie zakazów przywozu do Austrji. 
Zarządzenie obejmuje poz. 52 ryż również łuszezony. 
poz. 521 a szkło stołowe, z poz. 409a pługi i ich części, 
poz. 414a 5 blachy i płyty z cynku, z poz. 438 motory 
spalinowe. z poz. 459a i d2 — części plugów, z poz. 
440 b. — używane krosna tkackie, z poz. 440 d — uży- 
wane maszyny przędzalnicze i pończosznicze, poz. 442. 
— maszyny elek:ryczne, poz. 523 b — farby ołowiowe, 
z poz. 527 roztar e farby olowiowe. Przywóz bez spe- 
cjalnego pozwolenia jest niedozwolony. 

Przy wwozie polskich towarów do Austrji nie są 
wymagane żadne zaświadczenia dewizowe. W Austrji 
regulowanie zobowiązań wobec zagranicy odbywa się 
w t. zw. prywatnym clearingu. pod kontrolą austrjac- 
kiego Banku Narodowego. Dewizy w prywatnym elea-. 
ringu nabyte, mogą być przekazane przez każdy auto- 
ryzowany bank, pod warunkiem wykazania Bankowi 
Narodowemu legalności importu (faktura dostawcy, 
list przewozowy i dokumenty celne). Kurs w prywat- 
nym clearingu jest o około 28% wyższy od teoretycz- 
nego złotego parytetu szylinga. W relacji do złotego 
oznacza to około 101 szyl. za 100 złotych. 

9 stycznia br. ukazało się rozporządzenie zwalnia-. 
jące od cła, w myśl zawartego porozumienia z Grecją 
z 7 tegoż miesiaca br., wszelkie druki propagujące ruch 
turystyeny w Grecji. 

50 grudnia ub. r. ukazało się 
handlu wodami mineralnemi. 


zostaną spa- 


rozporządzenie @ 


BELGJA. Rozporządzenie z 23 styczn*a br. pod- 
wyższa oplaty akcyzowe od lekkich i półciężkich olei 
mineralnych wyrabianych w Belgji. 


BUŁGARJA. Wobec zauważonego szmuglu wa- 
lutowego wydano dyspozycję, w myśl której paszporty 
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i wizy wyjazdowe będą wydawane tylko wiedy, gdy 
Bank Narod. poświadczy, że dewizy zagraniczne zo- 
stały nabyte w Banku Narod. 

Rozporządzenie ogłoszone 20 stycznia br, obniża 
akcyzę ód óleju gazowego (Gasoil). 


CZECHOSŁOWACJA. W związku z niedość ko- 
rzystnem kształtowaniem się eksportu półfabrykatów 
włókienniczych do państw clearingowych. a jednoczes- 
nyi wzrostem wywozu przędzy, przystąpiło Min. Han- 
dlu do skontyngentowania wywozu przędzy do państw 
clearingowych. Na rok 1956 ustalono następujące kon- 
tyngenty wywozowe: przędza bawełniana z poz. 183 — 
187 kontyngent mies. 8,5 mi.j. Kc., przędza lniana 1,6 
milj. Kc. Kontyngenty ustanowiono dla Rumunji, Ju- 
gosławji, Bułgarji i Austrji. W stosunku do r. 1953 
ograniczenie wywozu przędzy bawełnianej wyno- 
si 30%. 

Dodatkowe porozumienie belgijsko-czechosłowac- 
kie, które weszło w życie 1 stycznia br.. przewiduje 
zniesienie bezełowego wwozu makuchów oleistych oraz 
zniżkę cła na zszywane kawałki skór zamszowych (t. 
zn. skórki do czyszczenia). 

Cło na niektóre instrumenty muzyczne i ich czę- 
ści zostało obniżone na zasadzie porozumienia z Niem- 
cami z 30 grudnia ub. r. 

Rozporządzenie z.21 stycznia br. zwalnia od obo- 
wiązku rejestracji (Meldepflicht) znaczną liczbę towa- 
rów dotychczas podlegającą temu obowiązkowi przy 
wwozie do Czechosłowacji. 


DANJA. 4 i 18 stycznia br. zostały ponownie 
ustalone opłaty wwozowe od zbóż i wyrobów zbożo- 
wych, ulegając w większości pewnej zwyżce w porów- 
naniu ze stanem dotychczasowym. 

22 stycznia br. ustanowiona została opłata od mą- 
ki z lucerny (Luzernenmehl). 


FINLANDJA. Z początkiem bieżącego roku, po- 
dobnie jak w latach poprzednich, taryfa finlandzka 
uległa zmianom, podanym w dziale raportów w Nr. 1 
12 Inf. Eksport. z r. b. 


FRANCJA. Ministerstwo Handlu udzieliło wyjaś- 
nień w sprawie clenia próbek towarów skontyngento- 
wanych. 

Okólnik z 19 grudnia ub. r. omawia sprawę wąt- 
pliwości taryfikacyjnych przy eleniu naczyń zawiera- 
jących płynne środki do czyszczenia metali. 

Dekret z 8 stycznia br. zawiera postanowienie 
o znakowaniu jedwabiu. 

Okólnik z Generalnej Dyrekcji Ceł ogłoszony 
17 stycznia br. ustala na 2% podatek obrotowy od sze- 
laku przywożonego z Niemiec. 

Dekret z 19 stycznia br. ponownie wprowadza 

ograniczenia kontyngentowe dla przywozu łososiowa- 
tych (we wszelkiej postaci). 
. _, Journal Officiel z 19 stycznia br. podaje zmiany, 
jakim ostatnio uległ wykaz towarowy taryfy celnej. 
Zmiany dotyczą między innemi koronek oraz tabliczek 
„ogłoszeniowych drewnianych. 


FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. Reunion. Dekrut 
z 5 stycznia br. zatwierdza zmiany stawek celnych 
postanowione decyzją Rady Generalnej Reunionu 
z 11 czerwca 1935 r. 


.. HISZPANJA, Centrala Dewiz zamierza urucho- 
mić w Marokko Hiszpańskiem i w Tangierze urzędy 
kontroli dewiz, by w ten sposób rozciągnąć reglamen 
tację obrotu dęwizowego na te tereny, a jednocześnie 
uniknąć ucieczki kapitałów zagranicę ż Hiszpanji, co. 
jak-stwierdzono, miało przez te terytorja coraz więk- 
szy zakres. Pokrywanie czeków i weksli opiewają- 
cych na obce waluty może mieć miejsce tylko wtedy, 
o ile będzie na to pozwolenie Centrali Dewiz w Ma- 
drycie. 


„,. HOLANDJA. Rozporządzenie ogłoszone 6 siycz- 
nia wyłącza z pod ograniczeń kontyngentowych przy- 
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wóz papieru gazetowego (40—59 g wagi. na ñ. przy-. 
najmniej 75% miazgi drzewnej). 


IRLANDJA. Zostalo zniesione cło wyjątkowe w 
wysokości 5 sh od tony, pobierane przy wwozie wę- 
gla angielskiego. 

Od 18 stycznia br. weszły w życie zmiany stawek 
celnych na naczynia stołowe z gliny, glazurowane, 
oraz na zabawki drewniane i zabawki t. zw. miękkie 
(soft toys), jednakże niewyrabiane z gumy. 


JUGOSŁAWJA. Minimalne cło na wagony towa 
rowe zostało obniżone, na przeciąg roku z 30% na 5%. 


MEKSYK. Rozporządzenia z 13 i 18 listopada ul. 
roku wprowadzają zmiany stawek celnych na części 
radjoaparatów, oprawki i rączki drewniane, papier od- 
bitkowy, blachę, sole 1 produkty chemiczne o bazie 
kwasowej lub mineralnej, pasy napędowe, pojazdy za- 
opatrzone w pneumatyki, piłki gumowe oraz na instru- 
menty i aparaty naukowe oddzielnie niewymienione 
w taryfie. 


NORWEGJA. Rząd wniósł do Parlamentu projekt 
ustawy o obniżeniu o 50% dotychczasowego cła na 
jabłka. 

Od i stycznia br. została obniżona do 0,55 za 
100 kg opłata wwozowa od paszy treściwej. 

Według obwieszczenia norweskiego departamen- 
tu ceł zostały pod pewnemi warunkami zwolnione od 
podatku obrotowego części maszyn (wwiezione bez- 
płatnie dla zastąpienia poprzednio wwiezionych) tlenki 
i farby, laki, boraks, klej emaljowy oraz ilenek cyny. 


PALESTYNA. 22 stycznia br. wprowadzone zosta- 
ły liczne podwyżki taryfy celnej, obejmujące między 
innemi następujące artykuły: wiadra metalowe, sze- 
reg wyrobów z żelaza lanego jak np. rury. drut, gwoź- 
dzie, nity, śruby, siatki druciane, meble, wyroby z weł- 
ny i bawełny merceryzowanej. ubiory damskie. ko- 
Szule. trykotaże oraz wyroby dziane. Jednocześnie 
zwolnieniu od cła uległo kilka artykułów, a wśród 
nich terpentyna, parafina oraz ołów w sztabach. 

RUMUNJA. Według orzeczenia Urzędu Dewizo- 
wego pozwolenia przywozowe dla towarów, których 
płatność regulowana ma być w późniejszych okresach 
czasu. mają być udzielane tylko wyjątkowo. gdyż 
Urząd stanął na stanowisku, że płatności za te towary 
pokrywane są często w drodze obchodzenia ustawo- 
wych przepisów dewizowych. 

Rumuński Bank Narod. postawił do dyspozycj! 
importerów na 1 kwartał 1936 r. kwotę 2,3 miljardów 
lei przeznaczoną zarówno dla dewiz słabych, jak i mo- 
cnych. Wydawanie pozwoleń rozpoczyna się 28. I. 36. 
Dla przywozu z krajów o słabych dewizach kontyn- 
genty importowe są większe niż dla krajów o mocnych 
dewizach. Stanowisko B-ku Narod. wobec tranzakcyj 
kompensacyjnych jest negatywne ze względu na to, że 
obejmują one w zakresie eksportu artykuły takie, jak 
zboża, drzewo i naftę, których wywóz mógłby przy- 
nosić efektywne dewizy silne. 

Do przeprowadzania tranzakcyj dewizowych do- 
puszczono w Rumunji 16 banków, mianowicie: 1) Banca 
Anglo-Cehoslovaca si de Credit in Praga, Bukareszt, 
2) Banca Comerciala Romana, Bukareszt, 5) Ban- 
ca Comerciala ltalina si Romana, Bukareszt, 4) Ban- 
ca de Credit Roman, Bukareszt, 5) Bank of Rou- 
mania Ltd., Bukareszt, — 6) Banca Romaneasca, 
Bukareszt, 7) Banka Urbana. Bukareszt, 8) So- 
cietatea Bancara Romana, Bukareszt, 9) Banca Cereali- 
stilor Bukareszt 10) Banca Chrissoveloni, Bukareszt, 
11) Allgemeine Sparkasse, Kronstadt, 12) Banca Bessa- 
rabiei, Kiszyniów, 13) Banca Centrala pentru Industrie 
si Coment, Klausenburg, 14) Allgemeine Sparkasse, 
Hermannstadt, 15) Banca Albina, Hermannstadt, 
16) Banca Timisoarei, Temesvar. 

Prawdopodobnie lista ta będzie jeszcze uzupeł- 
niona. 


STANY ZJEDNOCZONE. Ukazały się decyzje 
Trybunału Celnego w-sprawie taryfikacji pasów z dru- 


tu żelaznego do wiązania pak towarowych, skóry tło 
czonej, gutaperki nieobrobionej oraz pudełek alumin- 
jowych. 


„ SZWECJA. Generalna Dyrekcja Ceł wyjaśniła ta- 
ryfikację stalowych butli. gotowych do napełniania 
gazem acetylenowym. 


TUNIS. 5 stycznia br. został ogloszony jako obo- 
wiązujący na terytorjum Tunisu — dekret francuski 
z 22 października ub. r. zwalniający niektóre rodzaje 
obuwia od dopłat celnych. 


WĘGRY. W myśl rokowań przeprowadzonych 
z Czechosłowacją i Rumunją ma być przeprowadzona 
„trójkątna“ kompensata, mianowicie Czechosłowacja 
odstępuje Węgrom swoje wierzytelności rumuńskie, 
które mają bvć pokryte przez dostawy tłuszezów wie- 
przowych z Węgier do Czechosłowacji. zaś Rumunja 
dostarczy do Węgier 2.400 wagonów kukurydzy, co 
będzie pokryte z wierzytelności odstąpionych przez 
Czechosłowację. 

Z dniem 15 I. 36 obroty płatnicze między Węgrami 
i Jugosławją oparte będą na systemie dewizowo-kom- 
pensacyjnym, wynikającym z układu z 5. 12. 55 r. Że 
strony węgierskiej będą przeprowadzane przez trzy 
banki, przyczem należności jugosłowiańskie będą 
wpłacane do banków, będących korespondentami tych 
instytucyj węgierskich. Ustalanie kursu następować 
będzie codziennie. .„Aufgeld'" zanotowany poraz pier- 
wszy w dniu 15. I. 36 wynosił 4650% przy kupnie di- 
narów i 45% przy sprzedaży. Różnica 1,5% ma być 
utrzymana stale. 

W dniu 21. I. 36 ukazało się rozporządzenie wpro- 
wadzające zakaz przywozu wszelkich papierów war'o- 
ściowych zarówno krajowych jak i zagranicznych. Za- 
rządzenie regnluje również sprawę płatności kuponów. 
Pozatem określa warunki płatności długów zagranicz- 
nych w pengó. Dłużnik zobowiązany jest uiścić rów- 
nowartość długu z tytulu dostawy towarów łącznie 
z prowizją, kosztem frachtów itp. — w pengó, według 
kursu dewiz dnia poprzedniego z doliczeniem „Auf- 
geldu“, Zapłata może nastąpić tylko za zezwoleniem 


. Banku Narodowego na konto zamknięte wierzyciela 


w banku autoryzowanym. Że 

Rozporządzenie z 11 stycznia br. przewiduje bez: 
ełowy wwóz nasion buraków pastewnych. Szczegółowe 
postanowienia w tej sprawie mają zostać ogłoszone 
w drodze nowego rozporządzenia. 


WIELKA BRYTANJA. |Jugosławji zostały przy- 
znane zwiększone kontyngenty o zniżonych stawkach 
celnych na przywóz jaj, indyków, kurcząt i słoniny. 

Wwozowa opłata wyrównawcza od mąki pszen- 
nej została ustalona na 16,8 d od hdwt, z mocą wstecz- 
ną od 3 listopada ub. r. 

Z mocą wsteczną od 3 listopada ub. r. obowiązuje 
nowa s'awka opłaty wyrównawczej od mąki pszennej 
importowanej (16,8 d od hdwit). 

Ukazało się rozporządzenie zmieniające ograni- 
czenia kontyngentowe dla wwozu bekonów. 

Przyznane zostały Jugosławji zwiększone kontyn- 
genty przywozowe z jednoczesnem obniżeniem stawek 
celnych na następujące artykuły: jaja, indyki, kur- 
częta oraz na słoninę. 


WŁOCHY. Od 1. bm. zostały ustalone nowe staw- 
ki podatku obrotowego od namiastek kawy. od budul- 
ca żywicznego oraz esencyj z owoców południowych. 

Podane zostały do wiadomości nowe przepisy o 
wwozie maszyn i wyrobów metalowych. 

Ograniczenie przywozu s'osowane wobec krajów 
stosujących sankcje zostały rozciągnięte z dniem 11. 12. 
35 r. na przywóz z Tunisu i Syrji. 

Począwszy od 51. 12. 55 r. wymagane są świadec- 
twa pochodzenia przy imporcie wszelkich towarów do 
Włoch. 

Dekretem z 5. 12. 35 r. z mocą obowiązującą od 
17. 12. 35 r. zostało zniesione cło na olej smołowy uży- 
wany do przeróbki rud ołowianych i cynkowych (poz. 
ex 645). 

Z. S. S. R. Według ostatniego zarządzenia od dnia 
20. I. 36 r. zabroniony jest wywóz towarów sowieckich 
do tych krajów, których ustawodawstwo dewizowe 
uniemożliwia uzyskanie zapłaty lub swobodne dyspo- 
nowanie płatnościami z tytułu importu sowieckiego. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Firma indyjska pragnie zająć się wprowadzeniem 
towarów polskich na rynek tamtejszy. E/32937/21/Ch. 

Agent, mający siedzibę na Wyspach Kanaryj- 
skich, zainteresowany jest objęciem przedstawicielstw 
polskich eksporterów. E/31783/21/Ch. 

Poważna firma argentyńska pragnie otrzymać za- 
stępstwo na cały szereg towarów pochodzenia polskie- 
go. F/32085/3A/Ch. 

Przedstawiciel zainteresowany jest zastępstwem 
interesów polskich eksporterów na terenie Tunisu. — 
E;569/5R; Ch. 

Firma syryjska poszukuje przedstawicielstw w 
zakresie rozmaitych artykułów, jak: pończochy, bere- 
ty, szaliki wełniane, bawełniane i dziane, kapelusze 
filcowe i słomkowe, stożki filcowe, skarpetki, kołdry 
wełniane i półwełniane, kapy na łóżka, cwelichy baweł- 
Niane, tkaniny krawatowe, koszulowe, podszewki, tka- 
Niny meblowe, sznurki, chusteczki na szyję wełniane 
i bawałniane, przędza bawełniana, lniana i wełniana 
Czesankowa, skóra boxcalf na wierzchy do obuwia, rę- 

(awiezki skórkowe i trykotowe, wełna trykotowa, bie- 
lzna trykotowa, wełniana, bawełniana, z jedw. szt.. 


popelina bawełn., pullowery, swetry, firanki, dywany, 
tkaniny ubraniowe, paltowe, płótna bawełniane, tiule 
i t p. P/1092/4E/M. 

Firma angielska interesuje się importem z Polski 
dykty. P/1090/40/C. 

Firma palestyńska poszukuje przedstawicielstwa 
firm polskich z branży drzewnej. P/1096/21/C. 

Szereg firm chińskich interesuje się importem pa- 
pieru z Polski. P/1955/9/Ż. 

Poważna firma francuska pragnie nawiązać kon- 
takt z polskiemi wytwórniami prostego mydła do pra- 
nia eclem dostaw dla krajów Afryki Zachodniej. — 
P/1466/47/Ż. 

Tabryka perfum w Capetown (Unja Płdn.-Afrvyk.) 
interesuje się dostawami z Polski wszelkiego rodzaju 
butelek, słoików i flakonów. P/1259/3B/ż. 

Firma w Aleksandrji interesuje się nawiązaniem 
kontaktu z polskiemi wytwórniami różnych branż mię- 
dzy innemi: papierniczej, chemicznej itp. 1405/5M/Ż. 

Firma angielska poszukuje dostawców szkła szy- 
bowego. 1429/65/Ż. 

Firma w Hamburgu interesuje się importem kon- 
sumcyjnego alkoholu etylowego do Ameryki Połud- 
niowej. 1434/47/Ż. 
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Firma agenturowa w Capetown interesuje się im- 
portem z Polski różnych artykułów, jak wyroby szkla- 
ne wszelkiego rodzaju, bibułka papierosowa i inne. 
562/63/Ż. 

Firma angielska interesuje się importem wyrobów 
sanitarnych oraz wanien żeliwnych emaljowanych. — 
P;1105/21/Ro. 

Firma holenderska interesuje się importem sprę- 
żyn do mebli. P/1107/44/Ro. 

Istnieją możliwości zbytu sierpów, łopat i motyk 
na rynku marokkańskim. P/1229/44/Ro. 

Na rynku kolumbijskim istnieją możliwości zbytu 
następujących artykułów: siatki metalowe. blachy cyn- 
kowe i miedziane, drut kolczasty i zwykły, rury że- 
lazne, galwanizowane. P/953/44/Ro. 

Firma angielska interesuje się eksportem do Ro- 


SPRAWY PODATKOWE 


WYJAŚNIENIA W SPRAWIE SPORZĄDZA- 
NIA INWENTURY. 


W icdpowiedzi na zapytanie naszej Izby 
— Izba Skarbowa w Grudziądzu wyjaśniła, 
że sprawa sporządzania inwentury z natury 
raz na dwa lata ($ 57 p. 2 rozp. wyk. do Ord. 
podatk.) dotyczy jedynie ksiąg uproszczo- 
nych, a nie ksiąg prawidłowych. Sporządza- 
nie inwentury raz na dwa lata przy uprosz- 
czonych księgach handlowych nie wymaga 
specjalnego zezwclenia władz skarbowych. 
Konieczność sporządzania inwentury raz na 
dwa lata wypływa jedynie z organizacji 
przedsiębiorstwa. Właściciele przedsiębior- 


WYSTAWY I TARGI 


TARGI POD NAZWĄ „WORLD TWO-WAY 
TRADE FAIR“ W NOWYM YORKU. 


W maju 1936 r, ma odbyć się 'w New 
Yorku w gmachu Zarządu Portu wystawa — 
targi pod nazwą „World Two-Way Trade 
Fair, zainicjowana przez amerykańskie 
sfery eksportowe oraz niektóre działy wiel- 
„kiego przemysłu zainteresowane w zwięk- 
„szeniu eksportu ze Stanów Zjednoczonych. 
Weźmie w niej udział szereg największych 
firm amerykańskich. jak General Motors 
Corporation,.. International Machine Tool 
Co., które są faktyeznie inicjatorami tej im- 
prezy.. Jednocześnie Komitet Targów zabiega 
-ò udzial. w nich szeregu krajów europejskich, 
a także i Ameryki Południowej. 


Zuwaci na obecną politykę handlową 
Stanów. Zjednoczonych spodziewać się należy, 
że Fargi te będą miały duże znaczenie. dla 
handlu międzynarodowego, którego rozwój 
stanowi poważną troskę tutejszych sfer poli- 
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dezji naczyń emaljowanych i pragnie nawiązać kon- 
takt z producentami polskimi. P/1421/21/Ro. 

Firma w Bogocie pragnie nawiązać stosunki z fir- 
mami polskiemi celem sprzedaży na rynku kolumbij- 
skim następujących artykułów: siatek metalowych, 
bach cynkowych i miedzianych, drutu kolczastego 
i zwykłego, rur żelaznych galwanizowanych. 

P/953/44/Ro. 

Firma brazylijska interesuje się importem naczyń 
emaljowanych. P/1639/44/Ro. 

Biiższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytutem. 
winny nadesłać swe referencje. 


stwa, korzystający z tego przepisu, winni 
wykazać się posiadaniem na skladzie znacz- 
nej ilości różnorodnych, a drobnych towa- 
rów, powodującej trudności w sporządzaniu 
inwentury z natury rok rocznie. 

Wobec możliwości zakwestjonowania 
przez władze skarbowe niesporządzania co- 
rocznej inwentury w wypadkach nieuzasad- 
nionych, Izba Skarbowa uprasza o informo- 
wanie sfer handlowych w tym sensie, że prze- 
pis $ 57 rozp. wyk. do Ord. Podatk. odnosi 
się tylko do ksiąg uproszczonych, sporządza- 
nie zaś inwentury raz na dwa lata winno być 
przeprowadzane rzeczywiście tylko w wy- 
jątkowych wypadkach. 


tycznych i ekonomicznych, pozatem budzą 
one duże zainteresowanie sfer eksportowych 
i importowych. Zadaniem Targów ma być wy- 
jaśnienie społeczeństwu amerykańskiemu ko- 
nieczności rozwoju stosunków handlowych z 
krajami zagranicznemi i importu jako warun- 
ku rozwoju eksportu amerykańskiego, zmniej- 
szenia bezrobocia i zwiększenia siły nabyw- 
czej kraju. Myśl tę zawiera sama nazwa Tar- 
gów „World Two-Way Trade Fair”. Inicja- 
torzy Targów jako ich główne zadanie uwa- 
żają pokazanie poszczególnych towarów, któ- 
re kraje zagraniczne pragną eksportować do 
Stanów Zjednoczonych, a z drugiej strony 
mają one przedstawić zagranicy. możliwcści 
eksportowe najważniejszych gałęzi przemy- 
słu amerykańskiego. 


Konsulat Generalny R. P. w Nowym Yor- 
ku opracowuje sprawę ewentualnego przy- 


-stąpienia Polski do wystawy w porozumie- 


niu z Izbą Handłową Amerykańsko - Połską. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


SKUTKI WAHAŃ CEN SUROWYCH 
SZPROTÓW. 


Przypuszczenie, że przy zmianąch cen 
i konjunktur sprzedaży zawsze ktoś zara- 
bia (gdyż co jedni tracą, to inni zyskują) nie 
zawsze ma słuszność. Są zmiany cen, które 
przynoszą tylko nieznaczne zyski, powodując 
jednocześnie olbrzymie straty, dotyczące licz- 
nych zaiterescwanych i hamując liczne tran- 
zakcje samą nawet tylko groźbą swego za- 
istnienia. 

Do zmian szkodliwych, wywołujących 
duże, głęboko sięgające i szeroko rozłożone 
straty przy stosunkowo nikłych zyskach grup 
spekulantów należą nieregularne i nieobli- 
czalne wahania cen jakiegokolwiek objektu 
towarowego, ż pieniądzem obiegowym włącż- 
nie. Pamiętamy jeszcze zgubne skutki wahań 
walutowych, uniemożliwiających wszelką ści- 
sta kalkulację, podrywających zdrowy: kre- 
dyt, podważających możliwości systematycz- 
nej pracy i planowej oszczędności. Nieobli- 
czalne wahania cen towaru uniemożliwiają 
prawidłową kalkulację jego sprzedaży, a iem- 
bardziej sprzedaży z zastosowaniem kredytu: 
wahania te biją tych, którzy wykonują, prze- 
ważnie będąc do tego zmuszeni warunkami — 
jakiś plan, na korzyść nie mających planu, 
ludzi przypadku, których r.la w danej dzie- 
dzinie przemysłowo - handlowej w normal- 
nych stosunkach jest nikła. 

Towar latwopsujący się. jakim jest ryba. 
podlega przy masowych połowach znacznym 
wahaniom, zależnie od obfitości połowu i w 
naszych warunkach zimowych w mniejszym 
stopniu od popytu. Głównym odbiorcą bowiem 
u nas są wędzarnie, o zapotrzebowaniu dość 
stałem, pracujące, gdy połów na to pozwala 
w całej pełni i ograniczające pracę tylko w 
razie niedostatecznych połowów. 

Różnica pomiędzy zwykłym całorocznym 
połowem ryb morskich, sprzedawanych na 
aukcjach rybnych w północno - zachodniej 
Luropie a naszym jedynym masowym poło- 
wem przybrzeżnego rybołówstwa — zimowym 
Połowem szprotów polega na tem, że ten ostat- 
ni ma w pierwszym rzędzie stalego odbiorcę, 
Który natychmiast konserwuje rybę przez wę- 
dzenie i że ten odbiorca nie odrazu zdobywa 
gotówkę za zakonserwowany towar, lecz kre- 

ytuje na nim i w związku z tem poszukuje 
kredytu u rybaka na surowym szprocie. 
w tym to systemie kredytowym wahania 
A surowego szprota robią systematycznie 
; ężkie i demoralizujące wszystkich zaitere- 
wanych wyłomy. 
c Jest charakterystyczne, że przy osiągnię- 
1 pewnej dolnej granicy ceny surowca, po- 
w edzmy 4 zł za 50 kg, dalsze wahnięcia, na- 
Et i znaczne, ceny surowego szprota już dla 


konsumenta nie odczuwają się ptawie wcale. 
Cena szprota wędzonego, w skrzynkach, pozó- 
staje na pewnym poziomie, chociażby cena 
surowca spadła na pewien czas jeszcze dwu- 
krotnie lub przejściowo podniosła się o 50% 
i nawet więcej. Nic w tem dziwnego, gdyż 
pozostałe składniki kalkulacyjne ceny wę- 
dzonego szprota w detalu — robocizna, opał, 
świadczenia, oprceent. inwestycyj przemysłu 
i obsługa jego zadłużenia, transport i pośred- 
nictwo zostały bez zmiany. Konsument nie od- 
czuwa więc prawie tych wahań, a z dalszej 
zniżki ceny surowego szprota już nie ma prąk- 
tycznie żadengo pożytku. 

Skutki wahań cen surowego szprota na- 
tomiast są niszczące — dla przemysłu wędzar- 
nictwa szprotów. lm większe przedsiębior- 
stwo i im szerzej zakrojeny plan produkcji 
i sprzedaży — tem zgubniejsze tych wahań 
skutki. Wahania więc cen surowego szprota 
podrywają wielki przemysł wędzarniany, u- 
niemożliwiają zwiększenie rozmiarów wę- 
dzarniciwa i temsamem hamują zwiększenie 
konsumeji szprota w kraju, , 

Rybacy nie są w żadnej mierze zaintere- 
sowani w wahaniach cen. Ograniczają one ich 
możliwości zbytu ziewionej ryby, czyli, dzia- 
łają zniżkawo i wogóle deprymująco przy 
obrotach surową rybą. Wahania te w sposób 
oczywisty komplikują stosunki rybaków z ich 
odbiorcami wędzarniami. Wielkie wędzarnie 
przez wahania większe ponoszą siraty. szu- 
kają od nich obrony w postaci kontraktów. 
własnych kutrów i t. p. prób zasadnicze ujem- 
nych dla rybaetwa, mniejsze iwędzarnie pó- 
prostu w razie zgubnych wahań cen nie wy- 
wiązują się z zobowiązań. y 

Hurtownicy i dostawcy stoją przed naj- 
cięższą próbą i naocznie mogą się przekonać 
że ostatecznie takie nieopanowane wahania 
przy zastosowaniu kredytu i równoczesnej 
dostawie towaru kolejno w różnej cenie unie- 
możliwiają rozszerzenie hurtu i sprzyjają 
przypadkowym zarobkom dorywczych po- 
średników. Ci ostatni — są może jedyni, któ- 
rzy mogą zarobić na tych wahaniach, jest to 
jednakże nikła korzyść, społecznie i gospodar- 
czo raczej ujemna, nie równoważąca wymie- 
nionych iuż powszechnych strat, wywołanych 
przez wahania cen surowca. 

Konsument wędzonego szprota niewąt- 
pliwie by korzystał w razie usuniecia nadmier- 
nvch wahań cen sznrota: rozwói dystryvbu- 
cii. cpartei na solidnym kredvcie przyczy 
niłbv sie do zmniejszenia rozniętości kosz- 
tów handlowych. a wier i spadku cen wedzo- 
nero szprota w detalu. Ta cena również ohni- 
żvłabv sie na skutek szyhko resnacet produk- 
cii wędzonego szprota, który jest do nomv- 
ślenia tvlko w razie opanowania n=T"'er- 
nych wahań cen surowego szprota. KET. 
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KRONIKA 


— CENY ŚLEDZI SOLONYCH. Ceny śledzi solo- 
nych w porcie rybackim w Gdyni, notowane w ostat- 
nim tygodniu za całą beczkę, ocloną, (o ile chodzi o 
beczkę z polskich połowów to wolną od cła) hurtowo, 
w złotych: 

1. Polskie połowy ,Mewy“: 
matfulls 72, fulls 72, spents 59. 

2. Importowane śledzie Yarmouth I trade: small 
matties 72, matties 76, matfulls 76. Yarmouth ordina- 
ry: small matties 68, matties 71, matfulls 71. Szkockie 


śledzie Yarmouth 


I trade: small matties 65, matties 75, matfulls 75. 
spents 57. Szkockie crownmatties: matties 70. 
3. Matjasy, za dwie półbeczki: Stornoway me- 


dium 115, selected 125, large matjes 135. Lerwick me- 
dium 110, selected 120. 

4. Islandzkie matjasy (oryginałne): nowe 153, 
stare z r. 1933: 20. Islandzkie nowe t. zw. FAXA: 85. 

5. Norweskie: nowe Sloe 40, Sloe matjes 65 jak 
za 375/425 sztuk tak i za wie:kość 450/500 sztuk. Nor- 
weskie śledzie cięte „schneideheringe" nowe 85, 
stare 40. 

— CENY ŚLEDZI MROŻONYCH I ŚWIEŻYCH 
IMPORTOWANYCH. Norweskie śledzie zamrożone 
50 kg netto: 15 złotych. Norweskie śledzie świeże w 
lodzie za 100 kg netto: 32 złote. 

— PRZEWIDYWANE SŁABE POŁOWY POD 
BORNHOLMEM. Według horoskopów rybaków, bio- 
rących udział w połowach pod Bornholmem, połowy 
te w najbliższych tygodniach będą bardzo szczupłe. 
Już obecnie połowy znacznie się zmniejszyły: jeden 
kuter zebrał zdobycz z pięciu kutrów, przywożąc 
wszystkiego 4.500 kg dorszy i 500 kg fląder. 

— RYBACY ORGANIZUJĄ ZWIĄZEK WŁAŚCI- 
CIELI KUTRÓW. Wobec obecnych trudności przy po- 
łowach szprotów wyłoniła się sprawa współdziałania 
między właścicielami kutrów rybackich (ograniczanie 
połowów, zakaz połowów itp.) Jak wiadomo właści- 
cielami kutrów są wyłącznie rybacy poza kilkoma 


20 


kutrami należącemi do wędzarń. W niedzielę 9. bm. 
odbyło się w Gdyni zebranie organizacyjne kilku- 
dziesięciu rybaków, na którem postanowiono założyć 
związek właścicieli kutrów I omówiono główne wy- 
tyczne opracowywanego statutu tej organizacji. Za- 
kończenie prac organizacyjnych spodziewane jest w 
ciągu dwu miesięcy. - 


— OBRÓT TOWARÓW RYBNYCH W PORCIE 
HANDLOWYM W STYCZNIU. Prócz 5.100 ton towa- 
rów rybnych, które przeszły przez port rybacki, wy- 
ładowano w porcie handlowym 747 ton na co złożyło 
się: w tonach: śledzie solone: z Holandji 22 ton, z Nor- 
wegji 223. Śledzie świeże w lodzie: z Norwegji 168, ze 
Szwecji 74. Śledzie zamrożone ze Szwecji 11. Tran: 
z Holandji 152, z Norwegji 22, z Niemiec 6, ze Szwe- 
cji15. Mączka rybna: z Norwegji 5. Dorsze z Danji: 5. 
Konserw rybnych ogólem 45 ton i tak: z Norwegji 2,3, 
z Hiszpanji 2,4, z Francji 49, z Niemiec 6 4, z Danji 0,5. 
z Portugalji 22,2, ze Szwecji 3,2, z Marokko 2,5, z Bel- 
gji 0,5, z Holandji 0,1. Towar ten przywieziono drob- 
nicą na 31 statkach obcych i 4 statkach polskich. 


— OBROTY POLSKO-GDAŃSKIE W STYCZNIU. 
W styczniu b. r. wywieziono z Gdańska do Polski: 
393.297 kg ryb podczas gdy do Gdańska dostarczono 
5920 kg dorszy z polskich połowów, co stanowi półtora 
procent gdańskich towarów. 

Gdańsk dostarczył do Polski: w kilogramach: ry- 
by świeże: łososie 650, certy 491, leszcze 6.673, śledziki 
5.480, inne ryby 17.499 Ryby wędzone: — łososie 832, 
certy 2.195, flądry 60, szproty 312.905 kg, dorsze 2, śle- 
dzie marynowane 130, szproty marynowane 15, węgo- 
rze w galarecie 10, szproty w oliwie 45.678, minogi 
przyprawione 599, konserwy inne 76. 


Pozatem Gdańsk otrzymał w ramach umowy 
handlowej polsko-niemieckiej znaczne możliwości wy- 
wozu szprotów świeżych do Niemiec, dokąd co tydzień 
ładuje się szereg wagonów, co umożliwia pracę ciągłą 
rybakom gdańskim nawet przy dużych połowach. 

(Komuna. Portu Rybackiego). 
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Regularne limje Gdyni 
KRAJE I PORTY 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza słatki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


s/s SKJOELD 
sls HALFDAN 


sis MINOS* 
(via Bremen! 


s/s URANUS” 
s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 
s/s FALKEN 


s/s FALKEN 


s/s MARIEHOLM* 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s HUNDVAAG 


sis MARIEHOLM* 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 


Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy: z Gdyni 
*| oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


A. Porty wód europejskich 


17. 


17. 
24. 


23. 


19. 


24. 


2. 
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Helsinki, Kotka (w miarę SR 


FINLANDJA 


(Żegluga Polska, S 


(Żegluga Polska, S. A.) 


(E. G. Reinhold Ltd.) 


( Aug. Wolff. 4 ZORO.) 


(F. 


(Żegluga Polska S. A.) 


co tydzień 


Abo, Mintyluoto 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 


o 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 


co tydzień 
Tallinn 
co 2 — 5 tygodnie 


pods 


co tydzień 


Ryga 


G. Reinhold Ltd.) 


co 3 tygodnie 


Ryga — Liepaja 


co 2 tygodnie 


LITWA 


Kiajpeda — Memel 


(Żegluga Polska S. A.) 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


Stockholm — Norrköping 
(Żegluga Polska, S. A.) 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


co 8 dni 


co 2 tygodnie 


SZWECJA 


co 14 dni 


co 10 dni 
Góteborg 


co 2 tygodnie 


co 2 tygodnie 


sis CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


s/s E. RUSS 
lub substytut 


s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s MINOS* 
s/s URANUS* 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 
s/s FALKEN 


sis FALKEN 


s/s MARIEHOLM* 


s/s $KJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s HUNDVAAG 


s/s MARIEHOLM* 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 


19. 2. 
26. 2. 


25. 2. 


23. 2. 


az $ : k | RD 
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające miej- w wół: 4 *) oznacza statki, mające miaj 
sca dla pasażerów Agenci linij W Gdyni sca dla pasażerów 


Helsingborg, Malmó, Goteborg 
sis EGON 24. 2. (Behnke & Sieg, Sp. z o. 0.) s/s EGON 24, 2. 


co 2 tygodnie 


NIEMCY 
Hamburg 
s/s HELENE RUSS 15. 2. (Pool: 3 niemieckie towarzystwa sis HELENE RUSS 15. 2. 
s/s ALEXANDRA 19, 2. Hon Zb Żegluga Polska) s/s ALEXANDRA 18. 2. 
s/s TCZEW 22. 2. Maklerzy: F. Promwe i Żegluga Polska s/s TCZEW 22. 2. 
2 razy w tygodniu 
Bremen s/s MINOS* i, Eh 
s/s MINOS* iz. 2. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) (via Ryga) 
s/s URANUS* 24 2. co tydzień sis URANUS’ 24. 2. 
DANJA 
Kopenhaga 
s/s SLEIPNER 19, 2. (E. G. Reinhold Lid.) s/s SLEIPNER 20. 2. 
26. 2. co tydzień 27. 2. 
Odense — Aarhus 
m/s ERNA ok. 16. 2. (F. G. Reinhold Ltd.) m/s ERNA ok. 16. 2. 
ok 1. 3. co 2 tygodnie Pie, ik Sr 


NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


sis BALDUIN 18. 2. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) s/s BALDUIN 18. 
co 1—2 tygodnie 
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Zachodnio - norweskie porty: 


Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
s/s ARA 18.2. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sis JAEDEREN ię 2, 
s/s URSA >, E co 2—5 tygodnie s/s ARA 18. 2. 
s/s URSA Puch 
WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn 

sis LECH* 23.2, (Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) s/s LECH* PG 29 
co 2 tygednie s/s BALTONIA 20. 2. 

sis BALTONIA* t6. 2. (Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 

co 2 tygodnie 
Hull 
s/s LWÓW* 16. 2. (Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) s/s LWÓW* 20. 2. 
s/s LUBLIN” 252: co tydzień s/s LUBLIN” 242: 
Manchester/Liverpool 
s/s MAINE dz, 2: (F. G. Reinhold, Ltd.) s/s MAINE 16. 2. 
s/s UFFE 24. 2. co 1—2 tygodnie s/s UFFE 24. 2. 
Leith/Grangemouth 

s/s HELDER 15, 2. (BAG. deiikold, kół) s/s HELDER 15. 2. 
s/s. MINORCA 28. co tydzień s/s MINORCA 2, b 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s NEREUS 18. 2. 
s/s ARIADNE 252. 
s/8 CHORZÓW 18. 2. 
s/s PUCK EEE m 
s/s ARIADNE ileż, 2h 
s/s PRIAMUS 2050: 
s/s FORTUNA DZA: 
s/s BUTT 24. 2. 
s/s BUSSARD He 5. 
s/s WIBORG Ok 26. 2 
s/s SLASK” 18. 2. 
s/s HEL 25. 2h. 
sis BUTT 24. 2. 
sis BUSSARD FRA 
s/s WARSZAWA 29 2. 

10. 3. 
s/s SKJOELD 25. 2. 
s/s HALFDAN 8. 3. 


s/s AUG. SCHULTZE 15. 2. 
1. 3. 


s/s TANGER 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


HOLANDJA 


Amsterdam 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
1-—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Prorve, zi Z o. 0.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. 0.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Prorve, Sp Z 0. O.) 
co 10—11 d 


(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 


FRANCJA 
Havre/Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lfd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s NEREUS 18. 2. 
s/s ARIADNE 25323 
s/s CHORZÓW 19. 2. 
s/s PUCK 20:52, 
s/s ARIADNE 17a 
s/s PRIAMUS 2023 
sig FORTUNA Z B, 
sis BUTT 24, 2. 
s/s BUSSARD Be 
s/s WIBORG ok. 26, 2. 
s/s SLASK” 19. 2. 
s/s HEL 26. 2. 
s/s BUTT 24. 3. 
sis BUSSARD 5.3, 
s/s SONGDAL 28. 2. 
s/s WARSZAWA 15. 2. 

29. 2 

14. 3 
s/s SK]OELD 24. 2. 
sis HALFDAN 9.-5: 


s/s AUG. SCHULTZE 15. 2 
s/s TANGER (b b 
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Przyjńzd: A A : : 
rzyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające miej- da. Gå N ") oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni sca dla pasażerów 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
ża (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie s/s MALAGA 29. í 


Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


= (F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc 
Genova — Napoli — Catania — 
Livorno — Messina — Palermo 
sis TUNIS 26. 2. (Rummel & Burton) sis TUNIS 26. 


co 2—4 tvgodnie 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 


-s/s NORRUNA 25. 2. (Połska—Lemwant, Agencja Okrętowa) mis BIRKALAND* 35. 
m/s BIRKALAND* 29. 2. ca 1—2 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
— (Rummel & Burton) sis KALEV b 2, 
co 3 tygodnie s/s SONGDAL A, 2, 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth | 
(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) s/s SARMACJA* 21-24. 
sis SARMACJA* 19. 2. co 5 tygodni 
BB. Porśiy daisze 
f Nowy York (New York) — 
s/s SCANYORK* 22. 2. Filadelfja (Philadelphia) 
s/s CLIFFWOOD* 6. 2. ( American Scantic Line) s/s SCANSTATES* 18. 
s/s ARGOSY* IB 8. co tydzień s/s SCANMAIL* 24. 
New York — Halifax 
m/s PIŁSUDSKI* 2532: (Gdynia = Ameryka E 23) m/s PIŁSUDSKI* 29. 
21. 3. co 2—4 tygodnie 28. 
Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 
s/s AUG. SCHULTZE 15502 (Bergenske Baltic Transports Lid) s/s AUG. SCHULTZE 15. 
s/s TANGER 135: co 2 tygodnie s/s TANGER 1. 5: 
Rio de Janeiro, Santos, Montevideo. 
m/s PEDRO CHRISTO- Buenos Aires 
PHERSEN 18.2. Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
m/s SUECIA 9. 3. co 3 tygodnie 
s/s MERCATOR 23.2. (Bergenske Baltic Transports Lid) sis AURA 18/20. 
słs BORE VIII 15. © co 2 tygodnie s/s EQUATOR 28. 
s/s NAVIGATOR 278 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej 
sca dlą pasażerów 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sea dla pasażerów 


(Rothert & Kiłaczycki) 


co 6 tygodni 


"s/s PUŁASKI 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


RY) 
o 
Io 


m/s HAMMAREN 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) = 


co micsiac 


Penang — Port Swettenkam — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 


Dairen) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


tygodnie 


= ca 3 


s/s CITY OF 
WELLINGTON 2. 
sis PROTESILAUS 14. 


2 LE 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


3 (Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


s/s CEYLON ` 28/29. 2. 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


m/s TOLEDO 16. 
m/s TAMPA 19. 
m/s STUREHOLM 5. 


WP nz 


Houston, Galveston, New Orieans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


eo 3—10 dni na wejściu 


m/s TROLLEHOLM 15. 
m/s TOLEDO 16. 5. 


p 


co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska (P, A. M.) 


słs JOLLEE 26. 2. 
s/s CRANFORD 


co 2—4 tygodnie 


sis JOLLEE 20528 
s/s CRANFORD Są 5% 


Porty Australji 
— (Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


STATKI OCZEKIWANE W GDYN 


Terminy przyjazdów ulec zmianom bez 


uprzedzenia. 


mogą 


Skrót „lin'” oznacza statek (kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firmą za każdym ze stał- 
ków oznacza maklera okrętowego. 


16 lutego: 

s/s AMERICAN PRESS lin. z portów Gulfu dla wyład. 
i ładowania, PAM. 

s/s BORE IX lin. z Rio, Santos, B. Aires tylko dla wy- 
ładowania, Bergenske. 

m/s TOLEDO lin. z portów Gulfu tylko dla 
wania, Bergenske. 

m/s ERNA z Odense/Aarhus dla wyład. i ładowania, 
Reinhold. 

sls FALKEN lin. z Rygi, Kłajpedy, Liepaji dla 
i ładowania, Żegl. Polska. 

sls BALTONIA, lin. z Londynu z pas. i towarami dla 
wyładowania, P. Z. K. B. 

ss LUBLIN lin. z Hull z pas. i towarami dla wyłado- 
wania, Polbrit. 


wyłado- 


wyład. 


17 lutego: 

s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tallinna dla wyładowania 
i ładowania, Żegl. Polska. 

sis CITY OF WELLINGTON lin. po ładunek na Daleki 
Wschód, PAM. 

sls JAEDEREN lin. po ładunek do 
Bergenske. 

s/s ARIADNE lin. z Rotterdamu dlą wyład. i ładowania, 
Wolff. 

sls MINOS lin, z Bremy dla wyład. i ładowania do Ry- 
gi i Bremy, Wolff. 

s/s MAINE lin. z Manchester/Liverpool dla wyład. i ła- 
dowania, Reinhold. 

sls LUDWIG z drobn'cą, Behnke & Sieg. 

sis SPRÓIT po drzewo, Behnke & Sieg. 

sla BORGA po węgiel, Behnke & Sieg. 

s/s ARNIS po węgiel, Bergenske. 

s/s TORO po węg el, PAM. 

sá GLUCKAUF po węgiel, PAM. 

sls DAGMAR po węgiel, MEW. 


zach. Norwegii, 


25. 


s/s KURLAND po węgiel, PAM. 
s/a STINA po węgiel, PAM. 
sis ERNESTO po węgiel, Polrob 
s/s WILNO po węgiel, PAM. 


18 lutego: 


sis BALTONIA lin. z Gdańska po ład. i pas. do Lon- 
dynu, P. Z. K. B. 

sia BRISK lin. ze wsch. Norwegji dla wyład. i ładowa- 
ma, Bergenske. 

s/s SCANSTATES lin. z portów bałtyckich dla ład. da 
N. Yorku, A. S$. L. 

sls ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wyład. i 
Żegluga Polaka. 

s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowa- 
mia, Żegluga Polska. . 

sls NEREUS lin. z Amsterdamu dla wyład. i ładowa- 
nia, Re nhold. 

m/s PEDRO CHRISTOPHERSEN lin. z Rio, Santos, B. 
Aires dla wyładowania, PAM. 

sła ARA lin. z zach. Norwegji dla wyład. i ładowania, 
Bergenske. 

s's ALEXANDRA lin. z Hamburga dla wyład. i tado- 
wam a, IProwe. 

sis OLAF BERGH z foałatami, Behnke & Sieg. 

s/s TORBRIAND z ład. świeżych i mrożonych 
Bergenske. 

s/s POLARIS po węgiel, PAM. 

słs LUBLIN lin. z Gdańska po ład. i pas. do 
Polbrit. 


ładowania, 


śledzi, 


Hall, 


19 lutego: 
seja SARMACJA lin. z portów Lewantu dla wyładowa- 
mia, Rothert & Kiłaczyck”. 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla 
mia, Reinhold. 
s/s IWAN lin. z Gótelborś/Malmó dla wyład. i ładowa- 
nia, Bergenske. 


wyład. i ładowa- 


20 lutego: 


m/s TAMPA lin. z portów Gulfu tylko dla wyładowa- 
mia, Bergenske. 

sis AURA ln. dla ładowania do Rio, Santos, B. Aires, 
Bergenske. 

sls PRIAMUS lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowa- 
mia, Wolff. 

se CILTVAIRA po bunker, PAM. 


21 lutego: 
sis SARMACJA po ładunek do 
Rothert & Kłaanycki. 
sis IWAR po węgiel, PAM. 
s/s ALBERT po węgiel, Bergenaka2. 


portów  Lewantu, 


22 lutego: 


s/s SCANYORK lin. z N. Yorku via 
wyład., American Sc. Line. 

sis TCZEW lin. z Hamburga dla wyład. i ładowania, 
Żegluga Polska. 

sis MINORCA lin. po ładunek do 
Reinhold. 

s/s LORENZ L. M. RUSS lin. po ładunek do portów 
Finlandji, Lenczat. 

s/s HUNDVAAG lin. z Norrkóping/Stockholm dla wy- 
ładowania i ładowania, PAM. 
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Kopenhaga dla 


Leith/Grangemouth, 


23 lutego: 
s/s LWÓW lim. z Hull dla wyładowania, Polbrit. 
s/s MERCATOR iin. z Rio, Santos, B. Aires dla wyła- 
dowania, Bergenske. 
sls MARIEHOLM lin. z Kłajpedy i Stockholmu dla wy- 
ładowania i ładowania, Bengenske. 
s/s LECH lin. z Londynu dla wyładowania, Polbrit. 


24 lutego: 


s/s CAPELLA Im. z Helsinek/Tallinna dla wyładowa- 
nia i ładowania, Żegluga Polska. 

s/s SCANMAIL lin. z portów bałtyckich dla ładowa- 
mia do N. Yorku i Filadelfji, Am. Sc. Line. 

sis UFFE lin. z Manchester/Liverpool dla wyładowa- 
na i ładowania, Reinhold. 

s/s SKJÓLD lin. z portów franc. via 
wyładowania i ładowania, Reinhold. 

sla URANUS lin. z Bremy dla wyładowania i ładowa- 
nia do Rygi i Bremy, Wolff. 

sis BUTT lin. z IAntwerpji/Rotterdamu dla wyładowa- 
na i ładowania, Prowe. 


Kopenhaga dla 


s/s BLENDA z portów zach. Szwecji dla wyładowania 
i ładowania, PAM. 

sis EGON lin. z portów zach. Szwecji dla wyładowania 
i ładowania, Behnke & Sieg. 

sis GLUCKAUF po węgiel, Bergenske. 


25 lutego: 


m's PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku via Kopenhaga z pocz- 
tą, pas. i towarami, Gd. Am. L. Żeglugowe. 

sis WARSZAWA lin. z Havre dla wyład. i ładowania, 
i po emigrantów, Polbrit. 

sis HEL lin. z Antwerpji dla wyładowanią i ładowania, 
Żegluga Polska. 

s/s ARIADNE lin. z Amsterdamu dla 
i ładowania, Reinhold. 

sis LECH lin. z Gdańska po pas. i tow. do Londynu, 
Polhbrit. 

sla LWÓW lin. z Gdańska po 
Polbrit. 

sis URSA lm. z zach. Norwegji dla wyładowania, Ber- 
gensike. 

s/s NORRUNA lin. z portów Lewantu, dla wyładowa- 
nia, Bergenske. 

sls AKERSHUS lin. ze wsch. Norwegji dla wyładowa- 
mia i ładowania, Benrgensike. 

s/s CALEDONIA lm. z portów zach. śródziemnomor- 
skich. Bergenske. k 

sls ALBERT lin. z Hamburga dla wyład. i ładowania, 
Prowe. 

s/s POLARIS po węgiel, PAM. 


wyładowania 


pas. i tow. do Hull, 


26 lutego: 


m/s HAMMAREN lin. z portów połudn. i zach. Afryki 
dla wyład., Bergenske. 

s's JOLLEE lin. z portów Gulfu dla wyład. i ładowa- 
mia, PAM. 

s/s TUNIS ln. z portów hiszpańskich dla 
nia i ładowania, Reinhold. 


wyładowa- 


DWULETNI DOROBEK GDYŃSKICH 
AUKCYJ OWOCOWYCH. 


Polscy kupcy hurtownicy owocowi skwa- 
pliwie skorzysiali z możliwości, jaką im 
Udynia nadarzyła, by uwolnić się w tej ga- 
łęzi handlu od. zbytecznego obcego pośred- 
nictwa, wykorzystującego zręcznie brak bez- 


pośrednich stosunków handiowych między 
naszymi kupcami a plantatorami i ekspor- 
terami zagranicznymi. 

Gdynia, łącząc nasz kraj siecią dróg 


morskich z rynkami produkcji stworzyla no- 
we, dogodne warunki dla rozbudowy nasze- 
go handlu owocowego. 

Sfery kupieckie, jak już zaznaczyliśmy. 
żywo zainteresowały się nowym bądź co bądź 
dla nich terenem pracy, tembardziej, iż stare 
formy były przez wszystkich niechętnie to- 
lerowane. Najbardziej bowiem odczuwano 
zależność od obcych — zagranicznych pośred- 
ników, którzy pobierając dowolnie wysokie 
prowizje uczynili z owocu artykuł nie pier- 
wszej polrzeby, lecz wręcz luksusowy, co w 
rezultacie było powodem znikomej konsumcji 
w Polsce w porównaniu z innemi krajami. 

Oirzymując możliwość bezpośredniego 
sprowadzania owoców południowych i egzo- 
tycznych przez port gdyński, zdawali sobie 
polscy kupcy sprawę z wielu trudności, jakie 
będą musieli pokonać, zanim wspólpraca z 
eksporterami i rynkami zagranicznemi wej- 
dzie na normalne tory. 

Trudności te były bardzo poważne. Prze- 
dewszystkiem nie mieliśmy regularnych linij 
okrętowych, łączących nasz port z głównemi 
portami załadowczemi. o rychlem zaś urucho- 
mieniu cdpowiednio rozgałęzionej sieci po- 
łączeń okrętowych narazie nie moglo być mo- 
w'y wkutek braku dostatecznej liczby tonażu, 
wymaganego przez zainieresowanych arma- 
torów. Nie zapominajmy też, że owoc połud- 
niowy i egzetyczny znajdował się u nas na 
liście delikatesów i roczny import do Polski 
był bardzo skromny. Nie mniejszą trudno- 
ścią niż brak połączeń okrętowych, były nie- 
wielkie możliwości finanscwe naszych kup- 
ców owocowych, a wreszcie brak orjentacji 
u zagranicznych eksporterów o naszym ryn- 

ui o naszych kupcach. 

, Jeżeli do tego wszystkiego dodamy jeszcze 
nieuregulowanie rynku wewnętrznego, brak 
obrych obyczajów wśród elementu kupiec- 
kiego, brak ogólnie przyjętych uzamsów, to 
będziemy mogli wyrobić sobie pojęcie o na- 
Szym handlu owocowym z przed 1930 roku, 
a więc do czasu rozpoczęcia organizacji gdyń- 
skiego rynku owocowego. 

Wybitniejsze jedńostki spośród kupców 
owocowych, poznawszy organizację omawia- 
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nej gałęzi handlu w innych państwach, posta- 
nowiły wprowadzić polski handel owocowy na 
nowe tory, oczywiście w porozumieniu z czyn- 
nikami oficjalnemi i samorządem gospodar- 
czym w oparciu o Gdynię. Wierzono jednak, 
że rozpoczynając okres żmudnej pracy nad 
stworzeniem nowych podstaw rodzimego han- 
dlu owocowego, osiągnie się rychło konkret- 
ne rezultaty, tembardziej, że poczynaniom 
tym towarzyszyła zdecydowana piemoc samo- 
rządu gospodarczego. 

W Polsce do roku 1930 było właściwie 
tylko dwa ogniwa w handlu owocowym, t. j.: 
był kupiec - detalista i kupiec - häri 
brak zaś było kupca - importera, którego za- 
siępował zagraniczny pośrednik, osiadły w 
obcym porcie. Przyidoczona gradacja wyraża- 
la się w praktyce przeważnie w możliwościach 
finansowych każdej grupy kupieckiej. De- 
talista ograniczał swe obroty z konieczności 
do zakupu od jednej do kilku skrzyń lub 
innych jednostek towaru, hurtownik opero- 
wał w granicach kilkuset jednostek, w rzad- 
kich wypadkach w granicach partyj wielowa-: 
gonowych, a importer, sprowadzając ładunki 
okrętowe utrzymywał bezpośredni kontakt 
z płantatorem lub eksporterem. Niestety tej 
ostatniej kategorji kupców nam brakowało. 
Fmporter, jako najwyższy szczebel w hierar- 
chji handlowej, jest istotnie najważniejszym 
czynnikiem, odgrywającym rolę regulatora 
w każdej dziedzinie handlu. 

O tem, ażeby poszczególni grossiści pol- 
sey w branży owocowej, którzy przenieśli 
swoją działalność do Gdyni w latach 1929 — 
1932, mogli w szybkiem tempie stać się poważ- 
nymi importerami, wobec istniejących trud- 
ności w wymianie międzynarodowej, nie 
można bylo mówić. Proces ten mógł, a nawet 
musiałby trwać dziesiątki lat, co było nie do 
przyjęcia, gdyż jaknajszybsze wykorzystanie 
wspaniale urządzonego portu gdyńskiego 
zmuszało nas do kroków i czynów radykal- 
nych, przedsiębranych nawet gwoli ekspery- 
mentu, 

[Takim eksperymentem było właściwie 
zrealizowanie koncepcji zorganizowania na 
terenie Gdyni stałych targów owocowych. 

Zebrany z wielką siarannością przez dyr. 
p. J. Kawczyńskiego materjał o urządzeniu 
aukcyj owocowych w llamburgu, Kopenha- 
dze i portach brytyjskich, wyraźnie wskazy- 
wał na podstawowe warunki istnienia stałych 
aukcyj. W każdem mieście poriowem, po- 
siadającem instytucję aukcyj owocowych na- 
potykamy na wielką liczbę dobrze prosperu- 
jących domów handlowych 'w tej branży — 
(Londyn ca 1.200, Hamburg około 400) i kilku 
lub kilkunastu wielkich importerów, mają- 
cych rozlegle stosunki handlowe z plantato- 
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rami nieomal że całej kuli ziemskiej, dyspo- 
nujących olbrzymiemi kapitałami. 

. Gdynia w okresie tworzenia aukcyj mia- 
ła dosłownie jednego poważniejszego impor- 
tera i kilku hurtownikow, a ogólna liczba wy- 
kupywanych w Polsce patentów drugiej kate- 
gorji (branych za warunek dopuszczenia do 
uczestnictwa w przetargach) ledwie przekra- 
czała 200, w tem kilkanaście firm przemysło- 
wych, produkujących wyroby cukiernicze. 

Tworzyć w takich warunkach aukcję by- 
ło, jak już zaznaczyliśmy eksperymentem, 
który mógł równie dobrze udać się, jak też 
zawieść. Mimo to grupa kupców stworzyła 
firmę, która ubiegała się o uzyskania koncesji 
na prowadzenie stalej aukcji owoców i wa- 
rzyw. Czynniki oficjalne za poradą samorzą- 
du gospodarczego po długich wahaniach przy- 
znały początkowo jednej, a następnie jeszcze 
dwom firmom prawo urządzania przetargów 
na owoce i warzywa pochodzenia p>oludnio- 
wego lub egzotycznego. 

Konstrukcja organizacyjna gdyńskich 
aukcyj jest wzorowana na hamburskich ew. 
kopenhaskich z tą różnicą, że gdyńskie aukcje 
odbywają się pod ścisłym nadzorem władz z 
ramienia której na każdym przetargu jest 
obecny komisarz lub jego zastępca aukcyjny. 

Po dwu latach pracy i dziatalności gdyń- 
skich aukcyj owocowych można stwierdzić 
wszelkie zmiany w strukturze polskiego han- 
dlu owocowego. 

Przedewszystkiem cena importowanych 
owoców, mimo wciąż jeszcze wysokiego cła, 
spadła o 100% a w niektórych wypadkach 
i więcej procent. Konsumcja tego artykulu 
znacznie wzrosła, powodując wzrost liczby 
ilustrującej spożycie icweeów przez jednego 
mieszkańca w stosunku rocznym o przeszło 
100 procent. 

Nawiązane kontakty handlowe z zagrani- 
cznymi plantatorami i eksporterami zacieśnia- 
ją się, czego najlepszym dowodem jest wzra- 
stające zaufanie do gdyńskich firm owoco- 
wych i eoraz większe zainteresowanie iutej- 
szym rynkiem ze strony największych nawet 
eksporterów, widzą oni bowiem, w kraju na- 
szym swego poważnego odbiorcę. 

Poczynione próby reeksportu cwoców po- 
łudniowych do państw Europy centralnej 
i krajów nadbałtyckich zostały uwieńczone 
w większości wypadków pomyślnemi rezulta- 
tami, o» utrwala nas w przekonaniu, że Gdy- 
nia z biegiem lat stanie się jednym z najwięk- 
szych ośrodków handlu owocowego i warzyw- 
nego na Bałtyku. 

Systematyczny rozwój gdyńskiego rynku 
owiecowego najlepiej jednak ilustruje stały 
przyrost firm, trudniących się handlem owo- 
cowym. W obecnej chwili na terenie Gdyni 
pracuje przeszło 50 przedsiębiorstw owoco- 
wo - kolonjalnych, z których wiele doskona- 
le prosperuje. 

Odkładając głębszą analizę w 
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oparciu 


o materjał liczbowy dodatnich stron, spówo- 
dowanych uruchomieniem stałych aukcyj o- 
wocowych i warzywnych na terenie Gdyni, 
należy stwierdzić, iż aukcje owocowe zaini- 
cjowały nowy okres, wywierając wybitny 
wpływ na unormowanie niezależnego od za- 
granicznego pośrednictwa polskiego handlu 
owocowego. 


O ZMIANĘ SYSTEMU WYDAWANIA 
POZWOLEŃ PRZYWOZU NA KAWĘ, 
HERBATĘ I ZIARNA KAKAOWE. 


Jak wiadomo, kontyngenty przywozowe 
na kawę, herbatę i ziarna kakaowe są dzielo- 
ne przez Polską Centralę Importu Kawy, S. A. 
w Warszawie. Głównymi akcjonarjuszami tej 
Centrali są przeważnie importerzy gdańscy 
oraz poważniejsze firmy importowe Polski. 
Podział kontyngentów przywczowych na po- 
wyższe artykuły dokonywany jest przez spe- 
cjalną Komisję Pciku, w skład której wcho- 
dzą reprezentanci firm, najbardziej zaintere- 
sowanych w imporcie danego artykułu. Na po- 
dział kontyngentów przywozowych na odno- 
śne artykuły niema żadnego wpływu ani Cen- 
tralna Komisja Przywozowa, ani też żadna 
Izba Przemysłowo - Handlowa. Stan ten bu- 
dzi cały szereg zastrzeżeń tak ze strony człon- 
ków Centralnej Komisji Przywozowej (Izb 
P. - H.), którym nie pozwala prowadzenia 
kontroli i ewidencji nad importem w jej okrę- 
gu jakoteż ze strony samych importerów, nie 
wchodzących w skład Komisyj podziałowych 
Pciku co do objektywności odnośnych komisyj 
oraz sprawiedliwcści podziałów. 

Ponieważ zastrzeżenia, o których wyżej 
mowa mają poważne podłoże i zarzuty sta- 
wiane Polskiej Centrali Importu Kawy nie 
zostały w większości wypadków odparte, 
Związek lzb Przemysłowo - Handlowych 
R. P. wystąpił ostatnio do Ministerstwa Prze- 
mysłu i Handlu z wnioskiem o zmianę proce- 
dury wydawania pozwoleń przywozu na wy- 
żej wymienione artykuły. W wystąpieniu 
swojem Związek Izb domaga się, aby: 

1) wszystkie podania importerów kawy, 
herbaty i ziarna kakaowego wpływały do 
właściwych izb przemysłowo - handlo- 
wych, które kierować je będą w drodze 
zwykłej ze swą opinją do Centralnej 
Komisji Przywozowej, 

2) Centralna Komisja Przywozowa po zebra- 
niu podań w sprawie podziału kontyn- 
gentu zasięgała opinii specjalnej Komisji 
Ścisłej w składzie przedstawiciela C. K. P., 
Związku Izb oraz P. C. I. K., której zada- 
niem byłoby projektowanie podziałów 
kontyngentów na odnośne artykuły w 
myśl dyrektyw Ministerstwa oraz uchwał 
zrzeszeń i organizacyj importerów i pro- 
jektowane podziały przedstawiała do 
akceptacji Centralnej Komisji Przywozo- 
wej (zebraniu plenarnemu lub stałej Ko- 


misji Ścisłej €. K- P., © —- 

3) Centralna Komisja Przywozowa po zaak- 
ceptowaniu lub skorygowaniu przedłożo- 
nego jej projektu podziału, przedstawiała 
plan podziału Wydziałowi Handlu Zagra- 
nicznego Ministerstwa, celem wystawienia 
pozwoleń przywozu, 

4) Wydział Handlu Zagranicznego zawiada- 

miał importerów o przydziałach oraz o 

opłatach manipulacyjnych Ministerstwa, 

poczem odsyłał pozwolenia przywozu do 

Polskiej Centrali Importu Kawy dla wy- 

konania zleconych jej przez Ministerstwo 

zadań. 

Polska Centrala Importu Kawy wydawa- 

ła pozwolenia przywozu importerom po 

wniesieniu przez nich należnych opłat na 

Rachunek Org. Zbytu (wraz z opłatami 

organizacyjnemi) oraz  skontrolowaniu, 

czy ewent. związane z daną tranzakcją 
warunki zostały przez importera wyko- 
nanc. 


WARUNKI UZYSKANIA ULGI CELNEJ 
PRZY IMPORCIE JABŁEK. 


wi 
S 


W związku z ukazaniem się rozporządze- 

nia o zniżce celnej na jabłka świeże (Dz. U. R. 

P. Nr. 5 poz. 51 z 1936 r.) w wysokości zł 35 od 

100 kg Ministerstwo Przemysłu i Handlu za- 

wiadamia, że zniżka ta będzie udzielana przy 

przywozie jabłek 7 U. S. A. na następujących 
warunkach: 

1) Do uzyskania zniżki celnej będzie upoważ- 
niało dokonanie dodatkowego wywozu do 
U. S. A. Jako dodatkowy wywóz należy ro- 
zumieć wywóz towarów nie figurujących 
w nomenklaturze wywozu G. U. S. w roku 
1935, względnie wywóz towarów w  iloś- 
ciach. przewyższających znacznie ilości 
wywożone w 1935 r. Wywóz ten jednak wi- 
nien ograniczać się w chwili obecnej do na- 
stępujących towarów: łubianek, beczek do 
owoców, skrzynek, bądź innych opakowań. 

2) Stosunek wywozu do przywozu winien wy- 
rażać się conajmniej jak t : 1. 

3) Firmy importujące jabłka z U. S. A. będą 
zwolnione z opłat na rzecz R-ku Organiza- 
cji Zbytu. 

4) Import jabłek zostaje ograniczony kontyn- 
gentem maksymalnym 2.000 ton. 

5) Podania o zastosowanie cła ulgowego, adre- 
sowane do Ministerstwa Skarbu, winny być 
składane do Ministerstwa Przemysłu i Han- 
dlu. 

6) Wnioski o udzielanie pozwoleń przywozu 
winny być składane w Związku lzb. który 
działać będzie w tej mierze w porozumie- 
niu z Polskiem Towarzystwem Handlu 
Kompensacyjnego. Wnioski te winny być 
poparte dowodami wywozu. conajmniej w 
równej wartości towarów wymienionych 
w punkcie 1), według cen cif importu. fob 
eksportu. Wywóz nie może być dokonany 


wcześniej niż 1 miesiąc od złożenia wnios- 
ku. Wywóz ten nie może korzystać z in- 
nych źródeł pomocy. 

7) Związek Izb przeprowadzi kontrolę zawie- 
ranych tranzakcyj eksporiowych w celu 
niedopuszczenia do uznania tych dokumen- 
tów wywozu, które dotyczyłyby operacyj 
wyraźnie szkodliwych dla zasadniczych in- 
teresów polskiego eksportu. 


PRZYWÓŻ ŚLIWEK Z U. S.A. 
normal- 


W związku z uruchomieniem 

nych kontyngentów na śliwki suszone z U. 5. 
A., Ministerstwo Przemysłu i Handlu zarzą- 
dzilo, że pozwolenia przywozu na śliwki ze 
Stanów Zjednoczonych Ameryki Pólo. skon- 
tyngeniowane, mogą być udzielane w ramach 
wywozu zarejestrowanego w Pplskiem To- 
warzystiwie Handlu Kompensacyjnego i to 
w myśl instrukcji Ministerstwa z dn. 28 luie- 
go 1934 r. wyłącznie w stosunku wywóz do 
przywozu jak 6 : 1. 

Zarządzenie powyższe ma na celu z jed- 
nej strony wyrównanie obciążenia importu 
śliwek sprowadzanych w ramach kontyn- 
gentów z obciążeniem importu śliwek spro- 
wadzanych w ramach tranzakcyj kompensa- 
cyjnych wiązanych, z drugiej zaś strony 
chodzi o przyspieszenie likwidacji salda wy- 
wozu zarejesirowanegoe w Polskiem  Towa- 
rzystwie Handlu Kompensacyjnego. 

Przy obliczaniu opłaty na Rachunek Or- 
ganizacji Zbyiu, podstawą do obliczenia bę- 
dzie brana pod uwagę cena śliwek cif Gdy- 
nia 55 gr za 1 kg i to zarówno od śliwek, 
sprowadzanych w ramach kontyngentu, jak 
i od śliwek, sprowadzanych w ramach tran- 
zakcyj kompensacyjnych wiązanych. 


Kronilka 


TRANZAKCJE W BRANZY OWOCOWEJ 
NA GDYNSKIM RYNKU. 


(Przebieg aukcyj owocowych). 


W czasie od dnia 4 do 12 lutego br. odbyły 
się trzy aukeje owocowe, i to jedna w dniu 
10, a dwie w dniu 11. bm. Uczestników na 
aukcjach było bardzo dużo. Tendencja na po- 
marańcze znacznie mocniejsza, niż na poprzed- 
nich aukcjach. Ceny zwyżkowały tak na po- 
marańcze hiszpańskie, jakoteż i palestyńskie. 

Rezułtaty dokonanych transakcyj przed- 
stawiają się następująco: 

Aukcje Owocowe, Sp. z 0. o. 

A Na odbytej aukcji w dniu 11. bm. sprze- 

ały: 

t) 1700 skrz. pomarańcz hiszpańskich (blood- 
oval) — po cenie zł 0.97 — 1.04 za 1 kg 

2) 500 skrzyń pomarańcz palestyńskich — po 
cenie zł 1,07 — 1,12 za 1 kg 

3) 175 skrzyń grape-fruits — po cenie zł 30 do 
34 za 1 skrzynię. 

W ycofaly: 
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1) 474 skrzyń pomarańcz hiszp. dyspozycja 
aukcjonatora, 

2) 75 skrzyń pomarańcz hiszp. spowodu bra- 
ku nabywców, 

3) 91 klatek wzgl. bel bananów zielonych spo- 
wodu braku nabywców, 

4) 45 klatek pomidorów kanadyjskich spowo- 
du braku nabywców. 


Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 
daty Na odbytej aukeji w dniu 10. 2. br. sprze- 
a 

1) 1590 skrz. poramańcz hiszp. (blood-oval) — 
po cenie zł 0, 95 — 1,02 za 1 kg 

2) 391 skrzyń pomarańcz hiszp. (blond) po ce- 
nie zł 0,85 — 0,90 za 1 kg 

3) 323 skrzyń pomarańcz palest. 
zł 1,02 — 1,08 za t kg. 

W ycofaly spowodu braku nabywców: 

1) 449 skrzyń pomarańcz palestyńskich, 

2) 174 beczek winogron hiszpańskich, 

5) 200 worków fig ‘greckich. 


— pe cenie 


Bałtyckie Aukcje Owocowe, Sp. z o. o. 
Na odbytej aukcji w dniu 11. 2. br. sprze- 
dały: 
1700 skrzyń pomarańcz hiszp. (blood-oval) po 
cenie zł 1—1,01 za 1 kg. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY ZAGRA- 
NICZNE. 


Gdyńscy importerzy notowali w dniu 
12 lutego 1936 r. następujące ceny hurtowe loco 
Gdynia per casa przy odbiorze większych ilo- 
ści na niżej wymienione towary zagraniczne: 
kawa brazylijska surowa 3,60—3,80 zł za t kg 
kawa niebieska surowa (niekompensacyjna) 

5.00—5.20 za 1 kg 
kawa niebieska surowa (kompensacy JAN] = == 
herbata zależnie od gat. 11,90-—15,00 zł za í kg 


20,00—25,00 zł za i kg 
5.10— 5,20 zł za i kg 
6,00 zł za I kg 
8,80— 9.00 zł za 1 kg 
2,40— 2,60 zł za 1 kg 
1.50— 1,60 zł za I kg 
sułtanki zależnie od gat. 1.85- 4 23 z1%a LEE 
figi zależnie od gatunku 1.15— 1,25 zł za I kg 
H adały portugalskie słodkie, zależnie ad ga- 
tunku 6,00 — 7,00 zł za 1 kg 
oliwa francuska zależnie od wielkości opako- 
wania 3,25 — 3,80 zł za 1 litr 
cytryny włoskie 51,00—54,00 zł za 1 skrz. 
banany dojrzałe zależnie od gatunku 2,40 — 
2,60 zł za 1 kg 
cytryny hiszpańskie — 
wozu). 


ZAPASY POMARAŃCZ W GDYNI. 

W pierwszej dekadzie lutego nie zano- 
towano większego obrotu pomarańczami, a 
to z tego względu. że zabrakło na terenie 
gdyńskiego rynku owocowego pozwoleń przy- 
wozawych. 
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kwiat herbaciany 
pieprz czarny 
pieprz biały 
cynamon 

liście bobkowe 
rodzynki 


(brak pozwoleń przy- 


Nagromadzone zapasy z poprzedniej de- 
kady pozostały zatem nadal 'w magazynach 
i tak w obecnej chwili znajduje się w Gdyni 
około: 

42.900 skrzyń palestyńskich pomarańcz i 

29.050 skrzyń hiszpańskich pomarańcz. 

W porównaniu z pioprzednią dekadą 
wzrosła liczba pomarańcz palestyńskich o 
ca 3.000 skrzyń, natomiast hiszpańskich 
zmniejszył się zapas o ca 26.000 skrzyń. 


KRONIKA ZAGRANICZNA. 
Palestyńscy plantatorzy narzekają w 
w bieżącym sezonie na znaczny spadek uro- 


dzaju pomarańcz i grapefruitów. Jeżeli na 
początku sezonu przypuszczano, że ogólny 


zbiór pomarańcz wyniesie przeszło 7.000.000 
skrzyń, a grapefruitów ca 1.000.000 skrzyń, 
to po dokonaniu zbioru ickazało się, iż można 
będzie wyeksportować maximum 4.500.000 
skrzyń pomarańcz i 800.000 skrzyń grape- 
fruitöw. Do końca stycznia załadowano w 
portach palestyńskich z przeznaczeniem do 
poriów europejskich ca 2.500.000 skrzyń po- 
marańcz i 500.000 skrzyń grapefruitów. Eks- 
porterzy palestyńscy przypuszczają jednak, 
że dzięki dobrej jakości eksportowanych 
partyj pomarańcz i grapefraitów © ceny utrzy- 
mają się na wysokim poziomie, tak że w re- 
zultacie plantatorzy nie odczują zbytnio spad- 
ku zbiorów. 


Kalifornijskie władze ogłosiły oficjalną 


siatystykę tegorocznych zbiorów, z której 
wynika, że na przestrzeni ostatnich pięciu 


lat sezon obecny przyniósł rekordowe plony. 
Celem porównania kalifornijskich zbiorów 
z ostatniego pięciolecia podajemy poniższe 
zestawienie: 


Przeciętna 


a W. ambes w mny w doli. 
lonnach rach 
1951 3.913.618 135.933.000 34,73 
1952 3.8098.327 106.600.000 27,63 
955 3.855.462 1460.328.000 37.95 
1934 4.414.630 183.890.000 42,11 
19535 4.710.245 188.569.000 40,03 

z czego na pszczególne rodzaje owoców 


przypada: 

Koan — 38.723.000 skrzyń, grape- 
fruity — 2.318.000 skrzyń, cytryny 8.000.000 
skrzyń (w 1934 roku zebrano natomiast 
10.450.000 skrzyń). jabłka — 10.400.000 buszli, 
śliwki suszone — 243.000 ton. gruszki 
169.000 ton, winogrona — 873.000 ton, rodzyn- 
ki — 176.000 tem, figi 34.000 ton z czego 
zasuszono 24.000 ton. 

Liczby wyżej przyloczone dają nam 
obraz rozwoju gospodarki owocowej Słanów 
Zjednoczonych A. P.. zajmujących pierwsze 
miejsce w tabeli państw prowadzących ra- 
cjonalną produkcję owoców. 

Niemcy ograniczają w dalszym ciągu 
import owoców obcego pochodzenia. Wielkie 


obroty w branży owocowej. jakie miały 
Niemcy z U. S. A. spadły w ciągu ostatnch 
trzech lat prawie o 80%. Jeszcze w 1933 r. 
eksportowały U. S. A. do Niemiec 3.600.000 
buszli jabłek i 112.000 gruszek, gdy nato- 
miast w obecnym roku przewidziany jest 
wwóz tych artykułów na 426.000 buszli ja- 
blek i 13.000 buszli gruszek. 


Londyn, a właściwie Londyn, Hull i Li- 
verpool łącznie, są największym rynkiem 
owocowym świata. Aukcje owocowe w tych 
miastach dokonywują co tydzień olbrzymich 
obrotów, aprowizując w owoce różnego po- 
chodzenia przedewszystkiem swój kraj, kon- 
sumujący kolosalne ilości tego artykulu, a 
nadto okoliczne państwa, chętnie korzysta- 
jące z usług zwłaszcza londyńskich kupców 
i aukcyj. Celem zilustrowania, przynajmniej 
w przybliżeniu rozmiarów angielskiego ryn- 
ku podajemy tygodniowy dowóz owoców do 
portów angielskich ze wszystkich siron świa- 
ta: W pierwszym tygodniu lutego przywie- 
ziono z U. S. A. i Kanady 93.000 skrzyń 
i 27.000 beczek jablek, 1.500 skrzyń gruszek, 
pozatem w drodze są ładunki 95.000 skrzyń 
i 30.000 beczek jabłek oraz 800 skrzyń gru- 
szek. Nadto U. 5. A. wysłała do portów an- 
gielskich 50.000 skrzyń i 56.000 beczek i 6.000 
koszy jabłek, 18.000 skrzyń gruszek, 800 
skrzyń grapefruitów i 3.000 skrzyń cytryn. 
Pozatem w drodze są dalsze partje 62.000 
skrzyń i 7.000 beczek jabłek, 14.000 skrzyń 
gruszek, 1.300 skrzyń grapefruitów i 300 wią- 
zek melonów. 

Z portów leżących na atlantyekiem wy- 
brzeżu Północnej Ameryki wysłano do An- 
glji w tygodniu sprawozdawczym 63.000 be- 
czek, 18.000 skrzyń i 6.000 koszy jabłek, 800 
skrzyń grapefruitów i 300 skrzyń cytryn, 
ponadio w drodze do portów angielskich 
znajduje się jeszcze 45.645 beczek i 24.520 
skrzyń jabłek oraz 1.350 skrzyń grapefrui- 
tów. 

Nie mniejszą ilość ekspedjowały porty, 
leżące nad Pacyfikiem Ameryki Północnej. 
W tygodniu sprawozdawczym wysłano do 
Anglji łącznie ca 85.000 skrzyń jabłek, 
19.000 skrzyń gruszek, z tem, że dalsze par- 
tje, które zostaną do końca tygodnia wyła- 
dowane wynoszą 140.000 skrzyń jabłek 
i 15.000 skrzyń gruszek. Łącznie do 15 marca 
zostanie wyładowane w wymienionych por- 
tach Anglji 505.000 skrzyń jabłek, 42.328 
skrzyń gruszek, 14.250 cytryn. 


W tymże czasokresie z poriów Ameryki 
Północnej, leżących nad Pacyfikiem wysłano 
i znajduje się w drodze do portów europej- 
skich, poza Anglją, 228.968 skrzyń jabłek 
i 58.000 skrzyń gruszek, a więc znacznie 
mniej niż do Anglji. Równocześnie wyłado- 
wano w tygodniu sprawozdawczym w por- 
tach angielskich 512.000 skrzyń pomarańcz, 
18.000 grapefruitów, pochodzenia palestyń- 
skiego, gdy w tymże czasie we wszystkich 
portach kontyneniu wyładowano ca 240.000 
skrzyń pomarańcz, grapełruitów i cytryn 
pochodzenia palestyńskiego. Dalej wiełkie 
ilości zostały dostarczone do portów angiel- 
skich śliwek, wisien, moreli, ananasów z Po- 
łudniowej Afryki, bananów z Kamerunu, cy- 
tryn z Syrji, pomidorów i bananów z Kana- 
R wysp, bananów i ananasów z Bra- 
zylji. 


Jeżeli pozatem weźmiemy pod uwagę 
wielkie ilości warzyw dostarczanych ze 
wszystkich części świata do Londynu, Hullu 
i Liverpoolu, tych trzech główniejszych oś- 
rodków handlu owocowego i warzywnego w 
Anglji, to dopiero 'wówezas będziemy mogli 
wyrobić pojęcie o znaczeniu tego rynku dla 
producentów całej kuli ziemskiej. 


Zrozumiałem jest, że rynek angielski nie 
zna żadnych trudności w obrocie temi towa- 
rami, jako artykułami pierwszej potrzeby, 
cło jeżeli jest na pewne artykuły, to tak nie- 
wielkie, że nie wpływa zbytnio na cenę de- 
taliczną, wskutek czego konsumcja owoców 
i jarzyn w tym kraju w stosunku rocznym na 
jednego mieszkańca jest największa na 
świecie. 


Hiszpańskie pomarańcze nie cieszą się 
w obecnym sezonie wielkim popytem na 
głównych rynkach europejskich a nadewszy- 
stko angielskich. W Londynie i Hullu płaco- 
no ostatnio tak niskie ceny za najlepsze nawet 
gatunki hiszp. pomarańcz, że nic dziwnego. 
iż hiszpańscy eksporterzy wstrzymali zupeł- 
nie wysyłkę dalszych transportów do Anglji. 
A ponieważ inne kraje, a w tem Francja, 
Niemcy i Polska, nie uwzględniły na naj- 
bliższy okres większych kontyngentów na 
pomarańcze hiszpańskiego pochodzenia, 
przeto sezon obecny w porównaniu z po- 
przednim jest wybitnie dla Hiszpanji nieko- 
rzystny. 
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Aukcje owocowe 
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Zagadnienie terenów dla rozbudowy przemysłu 


w Gdyni 


Rozwój większego przemysłu portowego 
i przemysłu, związanego Ściśle z portem, jako 
ośrodkiem przeładunku towarów przy iwywo- 
zie i przywozie, znajduje się obecnie jeszcze 
w fazie projektów i kalkulacyj. Poza powsta- 
łemi w porcie handlowym ośrodkami przemy- 
słowemi, jako to: Stocznia Gdyńska, Paged, 
Chłodnia Portowa, Hala i Chłodnia Rybna, 
Olejarnia, Polmin i t. d., inny przemysł zmu- 
szony jest czekać na rozwiązanie problemu 
kanału przemysłowego. 

Wpływa na to przedewszystkiem brak 
odpowiednich terenów w porcie handlowym, 
gdzie dominującą rolę odgrywa handel i dla 
niego, zresztą zupelnie słusznie, rezerwuje się 
wykończone nabrzeża. 

Problem kanalu przemysłowego związa- 
ny z należytem wykorzystaniem przyległych 
terenów, był niejednokrotnie przedmiotem 
długich dyskusyj zarówno na posiedzeniach 
Fymczasowej Rady Portu w Gdyni, jak 
1 w Ministerstwie Przemysłu i Handlu w War- 
szawie. 

Jednak realizacji projektów i wniosków 
stała na przeszkodzie kwestja finansowa. 

Na całkowite przygotowanie terenów 
przemysłowych, t. j. koszty wywłaszczenia 
około 300 ha ziemi, usunięcie grubych warstw 
torfu, budowę mostu zwodzonego na oksyw- 
skiej drodze, oraz na budowę dróg dejazdo- 
wych — potrzeba 20 miljonów złotych. Jest 
‘9 suma, którą Skarb Państwa w danej chwili 
Me dysponuje — wysuwa się więc sprawa 
ZaANgążowania w tę sprawę kapitału prywat- 
nego, 

Każde większe przedsiębiorstwo przemy- 
slowe, angażując kapitał. ma na celu jego bez- 


pieczeństwo i zysk. Ponieważ minęły te cza- 
sy, kiedy nowoutworzone fabryki amortyzo- 
wały się całkowicie w parę lat — każdy prze- 
mysłowiec nader skrupulatnie musi badać 
możliwości rozwoju danej gałęzi przemysłu 
na odleglejszą metę i dlatego chce inwesto- 
wać na własnym placu, własne budowle i u- 
rządzenia. Dotychczasowy system inwesto- 
wania w porcie na placach dzierżawionych 
od Skarbu Państwa (nawet długoterminowo 
na 30 — 40 lat) coraz mniej znajduje prywat- 
nych reflektaniów spowodu braku praw hi- 
potecznych oraz trudności w uzyskaniu nawet 
mniejszych pożyczek i t. d. Dlatego, dopóki 
nie nastąpi ustawowa decyzja Rządu o prawie 
sprzedaży terenów przemysłowych w porcie 
na własność — duży przemysł z wielką rezer- 
wą angażować się będzie w interesa ściśle 
portowe. 

Dopiero w momencie przezwyciężenia 
tych trudności, sprawa uprzemysłowienia 
portu gdyńskiego byłaby już kwestją real- 
nych poczynań, 

Pomimo jednak tak dużych trudności — 
zainteresowanie możliwością inwestowania 
przemysłu w porcie gdyńskim wzrasta. 

Z przemysłu, który miałby duże szanse 
rozwojowe i na który już zgłoszono obecnie 
zapotrzebowania, wymienić należy: 

1) fabrykę celulozy, 2) młyn eksportowy, 
5) pralnię wełny. 4) młyn do mielenia minera- 
łów, 5) fabrykę farb i 6) złomownię, tj. zakład 
przemysłowy dla rozbiórki starych okrętów 
i statków. 

Przemysł pomocniczy, t. zn. nie związany 
ściśle z portem ma dużo lepsze możliwości 
rozwojowe. . Przedewszystkiem dlatego, że! 
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potrzebuje mniejszych finansowych wkładów 
a następnie jest mniej zależnym od warun- 
ków terenowych: niekoniecznie musi być bli- 
sko nabrzeża, niezawsze potrzebuje mieć wła- 
sną bocznicę kolejową i tp. Należy tu pod- 
kreślić specjalne zrozumienie tych potrzeb 
przez Komisarjat Rządu miasta Gdyni. Na 
tereny przemysłowe przeznaczono całą pół- 
nocną dzielnicę wielkiej Gdyni: prywatne 
tereny i place wzdłuż dawnej szosy Gdań- 
skiej (obecnie ul. Morska) i trasy kolejowej 
Gdynia — Chylonja — Reda. Pozatem prze- 
mysł t. zw. czysty może swobodnie rozwijać 
się w niektórych bliższych, centrum, dziel- 
nicach miasta (ul. Jana z Kolna. Moscic- 
kich i i. d.) 

Obecnie już istnieje aktualne (nawet 
pilne) zapotrzebowanie na następujące za- 
kłady przemysłowe: 1) fabryka beczek do 
śledzi. 2) palarnia kawy, 3) sortownia i mie- 
szarnia towarów kolonjalnych, 4) fabryka 
skrzyń. 5) wytwórnia materjałów opakunko- 
wych, 6) fabryka puszek do konserw i t. d. 

Wymienione gałęzie przemysłu mają du- 
że szanse rozwoju i zapewniony zbyt swych 
artykułów. 


Komisarjat Rządu i lzba Przemysłowo- 
Handlowa okazują dla nowopowstających 
placówek przemysłowych duże zrozumienie 
i wydatną pomoc. 


Jak z powyższego wynika — już obecnie 
istnieją odpowiednie warunki dla inwesty- 
cji przemysłu pomocniczego i nie związane- 
go ściśle z portem — na terenach wielkiej 
Gdyni. 

Ale i dla przemysłu portowego nie są 
zamknięte drogi natychmiastowego rozwoju. 
Wyżej wymienione trudności tem szybciej 
będą przezwyciężone. im większy będzie 
krąg zainteresowania i im szybciej inicjaty- 
wa prywatna porzuci politykę bierności i 
niezdecydowania, stale oczekując na inicja- 
tywę Rządu. 


Byłoby więc wskazane, aby placówki 
przemysłowe i handlowe noszące -sie z za- 
miarem zainstalowania się w Gdyni, przy- 
stąpiły do możliwie skrupulatnego zaznajo- 
mienia się z tut. rynkiem gospodarczym 
i zbadania możliwości rozwoju różnorodnych 
gałęzi przemysłu i handlu na rozległych te- 


renach Gdyni. W. R. 


Rok 1935 w obrotach zamorskich portu gdyńskiego 


(Analiza szczególoma). 


W Biuletynie Izby z dnia 15 stycznia br. 
omówione zostały globalne dane z obrotów za- 
morskich portu gdyńskiego. Obecnie jesteśmy 
w stanie na tle liczb dotyczących obrotów za- 
morskich obu portów polskiego obszaru celne- 
go. uwypuklić znaczenie portu gdyńskiego 
w handlu zagranicznym Polski. Wykazały one 
w roku sprawozdawczym 7,3%-owy spadek 
w porównaniu z ubiegłym 1934 r. (12.567.458,2 
ton w 1935 r. wobec 13.561.075,5 ton w 1934 r.). 
analogicznie zresztą do zmniejszenia się ogól- 
nych obrotów handlu zagranicznego R. P. 
Tembardziej godne jesi podkreślenie wzrostu 
udziału pracy obu portów polskiego obszaru 
celnego w ogólnym handlu zagranicznym R. P. 
W 1935 r. udział ten wagowo wyniósł 75.3% 
wobec 72.2% w 1934 r., oraz wartościowo 62.6% 
wobec 60,7% w 1934 r. Cały ten wzrost za- 
wdzięczać należy portowi gdyńskiemu, które- 
go udział w ogólnym handlu zagranicznym 
R. P. wyniósł w roku sprawozdawczym wago- 
wo 44.5% (w 1934 r. — 59,3%) oraz wartościo- 

2.7% (w 1954 r. -— 36,9%). 


wo 42.75 

Przechodząc skołei do szczegółowej anali- 
zy importu zamorskiego przez port gdyński 
(1.111.844 ton wobec 991.545 ton w 1934 r.) 
zwrócić należy uwagę prżedewszystkiem na 
pozycje towarowe, które spowodowały ten 
wżrost. Należą tu: złom żelazny, rudy różne 
i wypałki pirytowe (bez pirytów), owoce Świe- 
że, ryż surowy. herbata, kakao, korzenie. ży- 
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wica, śledzie świeże i solone, asfalt. tran, Husz- 
cze i oleje roślinne, sól potasowa, siarka. fosfo- 
ryty. wełna, bawełna. juta, szmaty. papier, 
celuloza, papa i tektura. miedź. cyna. cynk. 
maszyny, aparaty i części. części wagonów 
i lokomotyw, samochody, motocykle i części. 
Ilościowo najpoważniejszy artykuł naszego 
przywozu złom żelazny wykazal w roku spra- 
wozdawczym 7.9%-0wy wzrost w porównaniu 
z rokiem ubiegłym (558.941 ton, wobec 314.093 
ton w 1954 r.) jeden z najważniejszych arty- 
kutów importu zamorskiego. bo pozyskany 
przez Gdynię już w 1928 r. ma złom żelaza spe- 
cjalnie dogodne warunki na terenie portu 
gdyńskiego. Hutnictwo Polski korzysta ostat- 
nio niemal wyłącznie z usług portu gdyńskie- 
go. Całe prawie zapotrzebowanie hutnietwa 
w złom żelazny pokrywane jest obecnie drogą 
morską via Gdynia. Pomijając pewne zresztą 
niewielkie transporty złomu tranzytowego, nie- 
wiele omylimy się twierdząc, że w 1935 r. prze- 
szło 94% złomu spotrzebowanego przez hutnic-- 
two polskie przeszło przez port gdyński. Świad- 
czyłoby to nietylko o sprawności urządzeń por- 
towych, ale wobec wzrostu ogólnej liczby im- 
portu złomu żelaza o sygnalizowanej już da- 
wno poprawie zatrudnienia naszego hutnic- 
twa. 

Drugim sprawdzianem tej poprawy jest 
bardzo poważny wzrost importu rud różnych 
i wypali pirytowych (bez pirytów). Impot- 


towano ich ogółem 115.668 ton wobec 36.549 ton 
w 1934 r., a więc wzrost ok. 216,5%. Gros tych 
rud stanowią naturalnie szwedzkie rudy żela- 
zne, pozatem rudy manganowe, cynkowe 
i inne. 

Doskonałe rezultaty daje ostatnio import 
owoców świeżych. Rok sprawozdawczy przy- 
niósł 175,7% -owy wzrost importu tych owo- 
ców. osiągając rekordowe 68.888 ton wobec 
24.999 ton w 1934 r. W tem samych pomarań- 
czy importowano 39.460 ton. Zniżka cła na po- 
marańcze hiszpańskie z końca grudnia 1954 r., 
a w drodze K. N. U. stosowana nadal i do sze- 
regu innych krajów daje widoczne rezultaty, 
idąc w parze z coraz bardziej rozwijającą się 
w Gdyni organizacją handlu owocami. 

Rok sprawozdawczy przynosi pewną po- 
prawę importu ryżu sur. — 53.090 ton wobee 
44.965 ton w 1934 r. Wzrost ten świadczyłby 
o poprawie konsumcji nietylko na rynku kra- 
jowym, ale również wzroście ładunków tran- 
zytowych do naszego zaplecza, jak Rumunji, 
Czechosłowacji i t. p. Pomimo tego wzrostu 
nie osiągnęliśmy jeszcze ostatniego rekordowe- 
go importu ryżu 75.286 ton w 1931 r. 

/ innych towarów kolonja!nych bardzo 
dobrze przedstawia się import: kakao — 7.293 
ton (5.585 t w 1934 r.), herbaty — 1.126 
ton (836 t. w 1934 r.) oraz korzeni — 1.294 ton 
(1.108 ton w 1954 r.) Import kakao do obsza- 
ru celnego R. P. według danych Głównego 
Urzędu Statystycznego wyniósł w 1935 r. — 
6.755,9 ton (w 1934 r. —— 6.725,9 ton) Wobec 
ok. 40%-owego wzrostu importu kakao przez 
port gdyński należałoby sądzić, iż spowodowa- 
ny on został częściowo transportami tranzy- 
towemi oraz pozostawaniem na składach 
wolnocłowych w Gdyni. 

Przeszło 20% -owy wzrost importu żywicy, 
artykułu pozyskanego niemal całkowicie przez 
port gdyński łączy się ze wzrostem zapotrze- 
bowań przemysłów tekstylnych, farbiarskich 
i chemicznych. Importowano żywicy 6.165 t 
wobec 5.005 ton w 1934 roku. 

Doskonale rozwija się import śledzi, tak 
świeżych, jak i solonych. W 1955 roku przy- 
wieziono rekordowe ilości śledzi świeżych -- 
6.562 ton (4.340 ton w 1954 r.) oraz solonych 
21.748 ton (20.533 ton w 1954 r.) Całe ma iboże 
angielskie służy temu całkowicie zlokalizowa- 
nemu w Gdyni przemysłowi rybnemu. Prawie 
dwukrotnie zwiększyły się własne połowy, do- 

onywane na morzu Północnem na statkach 
polskich Tow. Okr. Dalekomorskich Połowów 
„Mewa. Własne połowy wyniosły w 1935 r. 
przeszło 5.200 ton wobec 2.674 ton w 1934 r. 

Dobre rezultaty daje import asfaltu (3.252 
ton wobec 1.721 ton w 1934 r.), którego przeła- 

unek w 75% całkowitego importu do R. P. 
odbywa się w porcie gdyńskim. 

Z tłuszczów zwierzęcych jedynie tran wy- 
kazuje przeszło dwukrotny wzrost importu. 
Nieznaczny wzrost w przeciwieństwie do po- 
ważnego spadku importu nasion oleistych wy- 


kazały tłuszcze i oleje roślinne. Przywieżiono 
ich ogółem 4.042 ton wobec 3.340 ton w 1935 r. 

Jednym z artykułów, który najwyraźniej 
mówi o roli rozdzielczej portu gdyńskiego jest 
tranzytowa sowiecka sól połasowa. Przeszło 
40%-owy wzrost tego importu w roku sprawo- 
zdawczym kierowany jest w przeważnej mie- 
rze do przeładunku w porcie gdyńskim do kra- 
jów skandynawskich: Szwecji i Norwegji. Im- 
portowano soli potasowej w 1935 r. ogółem 
17.944 ton wobec 12.214 ton w 1934 r. — Do 
grupy artykułów, pozyskanych niemal całko- 
wicie przez port gdyński należy i siarka. Im- 
port jej wzrósł prawie że 212-krotnie (4.544 ton 
wobee 1967 ton w 1934 r.) 

Datujące się od 1934 roku ożywienie kra- 
jowej produkcji superfosfatów spowodowało 
i w roku sprawozdawczym wzrost importu i0s- 
forytów. Wzrost ten wyniósł zaledwie około 
6% (62.006 ton wobec 59.473 ton w 1934 r.) i byl 
znacznie słabszy niż w roku 1934 w porówna- 
niu do 1933 r. — Poważny przeszło 27% -owy 
spadek importu żużli Thomasa (29.951 ton wo- 
bec 40.909 ton w 1954 r.) łączy się z akcją sfer 
rządowych, mającą na celu wzmożenie kon- 
sumcji krajowych nawozów. 

Z surowców włókienniczych najpoważ- 
niejszym artykułem w obrotach portu gdyń- 
skiego jest bawełna. Rok sprawozdawczy przy- 
nosi 2.9%-owy wzrost w porównaniu z 1934 r. 
Ogólny import bawełny surowej w roku spra- 
wozdawczym wyniósł 84.381 t. wobec 81.929 t. 

Znacznie poważniejszy (około 29% -owy) 
wzrost wykazuje import wełny (23.451 ton 
wobec 18.535 ton w 1934 r.) oraz juty (15.262 
ton wobec 11.765 ton w 1954 r.). Dobrze przed- 
sławia się import szmat (8.136 ton wobec 6.622 
ton w 1934 r.) osiągając w roku sprawozdaw- 
czym rekordową liczbę. 

Poważny rozwój wykazał import papieru, 
osiągając w roku 1935-tym 75%-owy wzrost. 
W 90%-ach jest to papier przeważnie gazeto- 
wy, importowany z Finlandji i Szwecji, celem 
dalszego reeksportu głównie do Egiptu i Pale- 
styny. 

Analogicznie do papieru wzrasta również 
import celulozy, osiągając w roku sprawo- 
zdawczym rekordowe 7.348 ton (6.707 ton w 
1934 r.) Przeszło 4-krotnie wzrósł również 
import papy i tektury. 

Z grupy metali poza złomem żel. wzrosły 
pozycje miedzi (10.867 ton wobec 9.317 ton 
w 1934 r.), cyny i cynku. W związku z za- 
wartą w roku ubiegłym pożyczką kolejową 
w Anglji zjawiła się w 1935 r. na imporcie no- 
wa pozycja 6.941 ton części wagonów i loko- 
motyw. 

Wzrósł również import samochodów, mo- 
tocykli i części, których importowano przeszło 
21% razy więcej niż w 1934 roku. 

Do pozycji importu, które 1935 roku wy- 
kazały spadek, należą przedewszystkiem: owo- 
ce suszone, kawa, nasiona oleiste, piryty, oleje, 
tłuszcze zwierzęce surowe, tytoń, przetwory 
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chemiczne, żużle Thomasa, skóry, len, konopie, 
sizal, kauczuk, metale różne, oraz wyroby że- 
lazne i metalowe. Spośród tych pozycyj naj- 
poważniejszy spadek (43.5%) wykazały na- 
siona oleiste różne, których imporitowano 
46.487 ton wobec 81.798 ton w 1934 r. Spadek 
ten spowodowany został akcją Rządu, mającą 
na celu podniesienie konsumeji krajowych su- 
rowców oleistych. Podobnie tłumaczyć należy 
spadek importu żużli Thomasa (29.951 ton wo- 
bec 40.909 ton w 1934 roku). Przywóz tego to- 
waru zmniejsza się od szeregu lat w porcie 
gdyńskim, wypierany przez produkty krajo- 
wych fabryk wyrobów azotowych. 

Poważnie obniżył się import pirytów 
(19.166 ion wobec 67.038 ton w 1934 r.), spowo- 
dowany zmniejszeniem się produkcji kwasu 
siarkowego. 

Spadek importu kauczuku (4.529 ton wo- 
bez 7.977 ton w 1954 r.) łączy się z poważnem 
obniżeniem się stanu zatrudnienia w polskim 
przemyśle gumowym, którego odpowiedni- 
kiem zresztą będzie spadek eksportu wyrobów 
gumowych. 

Import skór obniżył się bardzo nieznacz- 
nie (50.178 ton wobec 30.782 ton w 1934 r.) 

Dobrą ilustracią importu w 1935 r. w po- 
równaniu z 1934 r. będzie poniższe zestawienie: 


skóry 30.082 50.178 
wełna 18.335 25.451 
odpadki wełny 582 796 
przędza wełniana 138 312 
bawełna 81.929 84.381 
odpadki bawełny 959 699 
przędza bawełniana 799 914 

len, konopie, sizal i inne 
włókna roślinne 1.232 1.042 
juta 11.765 15.262 
szmaty 6.622 8.163 
kauczuk TUZ 4.529 
wyroby gumowe 731 KEK 
papier 9.585 16.16% 
papa, tektura 357 1.576 
celuloza 6.707 7.348 
żelazo surowe = 3.188 
metale różne 3.706 2.655 
złom żelazny 314.094 338.941 
miedź 56 10.867 
cyna 200 397 
cynk 166 446 
wyroby żelazne i metal. 5.712 3.320 
maszyny, apar. i części 2.274 3.307 
części wagon. i lokom.  — 6.941 
samochody i motocykle 403 1.043 
różne 17.112 26.595 
Razem 991.545 1.111.845 


IMPORT (tony) 


Rok 1934 Rok 1935 

Ryż surowy 44,965 53.090 
owcce Świeże 24.993 68.888 
owoce suszone 6.384 6.110 
konserwy owocowe 212 153 
orzechy i migdaty 765 918 
kawa 5.627 5.197 
kakao 5.585 7.295 
herbata 836 1.126 
korzenie 1.108 1.294 
nasiona oleiste 81.798 46.487 
nasiona różne leż 690 
rośliny i materj. rośl. 170 361 
Żywica 5.005 6.163 
śledzie świeże 4.340 6.362 
śledzie solone 20.533 21.748 
rudy różne i wypałki 

pirytowe ` 30.548 115.668 
piryty 67.038 19.166 
oleje 1.406 1.324 
smoła i smary 196 207 
asfalt 1.721 5.252 
tłuszcze i oleje rośl. _ 3.340 4.042 
tłuszcze zwierz. sur. 12.479 11.442 
tran 1.489 3,351 
napoje alkohol. iinne 1.190 725 
tytoń 5.895 4.649 
siarka 1.967 4.544 
przetwory chemiczne 3.448 3.389 
farby 519 627 
garbniki 12.137 12.360 
fosłoryty 59.473 62.006 
żużle Thomasa 40.909 29.951 
sól potasowa 12.214 17.944 


Eksport zamorski w roku sprawozdaw- 
czym (6.362.599,5 ton) w przeciwieństwie do 
lat ubiegłych wykazuje bardzo nieznaczny 
wzrost. Dominującym artykułem naszego wy- 
wozu od szeregu lat jest węgiel. Każda naj- 
mniejsza zmiana w jego wywozie musi skolei 
zaważyć na całym eksporcie. Wysokość wzro- 
stu eksportu węgla odpowiada niemal że w zu- 
pełności wzrostowi ogólnego eksportu. W 1934 
roku 16,6 7 -owy wzrost wywozu węgla dał 
w efekcie 18,1 %-owy wzrost wywozu zamor- 
skiego. Rok sprawozdawczy przyniósł tu pe- 
wną zmianę, gdyż pomimo 2,7% -owego spad- 
ku wywozu węgla eksportowego ogólny eks- 
port zamorski wykazał 2,6%-owy wzrost. Ten 
nieznaczny wzrost wywozu spowodowany z0- 
stał w pierwszym rzędzie wzrostem pozycyj: 
węgla bunkrowego, zboża, mąki pastewnej, 
słodu, jaj, masła, cementu, przetworów mięs- 
nych, cukru, melasy, sody, karbidu, bieli cyn- 
kowej, soli potasowej, saletry, tkanin, bawełny 
i odpadków, bali i słupów, klepek, dykt i for- 
nierów, mebli giętych, celulozy, żelaza suro- 
wego i handlowego, wyrobów żelaznych meta- 
lowych, materjałów nawierzchni kolejowej, 
rur żeliwnych, żelaznych i stalowych, cynku 
oraz blachy cynkowej. — Od szeregu lat w 
strukturze eksportu zamorskiego R. P., a tem 
samem i przez Gdynię zachodzą pewne korzy- 
stne zmiany. Pomimo miewielkiego spadku to- 
warów masowych, wzrasta udział bardziej 
wartościowej drobnicy. 

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
1935 r. w porównaniu z 1934 r. poniższe zesta- 
wienie: 


EKSPORT (tony) 


Rok 1934 
/boże 1.111 
straczkowe 203 
mąka ryżowa 1.577 
mąka pastewna 4,971 
mąka 940 
ryż 2.261 
słód 6.748 
owoce świeże 475 
konserwy owocowe 41 
nasiona i rośliny 1.857 
szynki i inne pekl. 2.802 
bekony 23.939 
ptactwo bite 1.660 
jaja 16.464 
masło 2.720 
cement 5.198 
sól 2.477 
rudy różne 5.892 


węgiel eksportowy 5.160.169 


węgiel bunkrowy 208.693 
koks 194.117 
oleje i parafina 233 


tłuszcze zwierz. surowe 192 


przetwory mięsne 1.787 
cukier 101.282 
napoje alkoholowe 183 
spirytus 6.066 
makuchy 25.809 
melasa 8.750 
wytłoki buraczane = 
soda 8.106 
salmiak 208 
karbid 1.414 
farby 69 
biel cynkowa 2.078 
mączka kostna 261 
sól połasowa , 5.276 
saletra 1.658 
nawozy azotowe 

(siarczan amonu) 21.659 
skóry 441 
tkaniny 5.435 
bawełna i odpadki 837 
bale i słupy 4.698 
drzewo tarte 193.099 
wyroby z drzewa 5.120 


klepki 894 
dykty i forniery 6.597 
meble gięte 2.849 
wyroby koszykarskie _ 363 


papier 11.905 
papa, tektura 2.199 
celuloza 6.721 
żelazo surowe 97 
żelazo handlowe = 
metale różne 18.993 
wyroby żel. i metal. 25.835 
szyny kolejowe 47.721 
mat. nawierzchni kolej. — 
rury żeliwne, żelazne 

i stalowe 7.471 


Rok 1935 


25.8359 
220 
3.734 
13.210 
1.512 
9153 
17.105 
2.832 
36 
2.418 
2.063 
21-097 
1.052 
20.565 
5.651 
8.117 
1.354 
4.555 
5.021.051 
365.620 
139.009 
co 
3.851 
4.990 
105.792 
35 
450 
23.510 
14.971 
2.354 
9.606 
220 
2.574 
CZ 
2.693 
687 
7.656 
TS 


19.419 


719 
6.446 
1.314 

10.951 
(92385 


3,785 * 


1.162 
16.574 
4.072 
309 
10.605 
2.161 
9572 
1.998 
55.500 
2.570 
30.823 
26.545 
6.530 


16.547 


cynk 22305 14.503 
blacha cynkowa 4.223 5.205 
óżne 18.005 27.481 
Razem 6.200.368 6.362.600 


Najpoważniejszy ilościowo ma wywozie 
węgiel bunkrowy w roku sprawozdawczym 
wzrósł o przeszło 75%. Wzrost ten łączy się 
z zaopatrywaniem coraz większych statków 
w węgiel bunkrowy w Gdyni. Dotyczy to 
specjalnie statków, udających się na Daleki 
Wschód. — Rok sprawozdawczy wnosi re- 
kordową liczbę eksportu zboża. Wobec bu- 
dowy elewatora zbożowego w porcie gdyń- 
skim rok najbliższy winien przynieść poważ- 
ne zmiany w eksporcie tego artykułu. — 
Bardzo poważny wzrost eksportu mąki pa- 
stewnej, kierowanej głównie do Finlandji 
i Stanów Zjedn. Am. P., datuje się właściwie 
od 1934 r. (15.210 ton wobec 4.971 ton w 
1934 r.) Z produktów rolniczych doskonale 
rozwija się eksport słodu (17.105 ton wobec 
6.748 ton 'w 1934 r.) oraz melasy (14.971 ton 
wobec 8.730 ton w 1934 r.) 

Nieograniczony kontyngentami, jak be- 
kony, wzrasta coraz bardziej eksport pro- 
duktów hodowlanych: masła i jaj, osiągając 
w roku sprawozdawczym rekordowe wyniki. 
Poważną rolę odgrywa to usprawnienie tech- 
niki przeładunkowej, idącej w parze z uspra- 
wnionym przewozem do Anglji. 

Jeden z najwcześniejszych artykułów 
eksportu przez Gdynię, bo zapoczątkowany 
już w 1926 r. cement dopiero w roku spra- 
wozdawczym osiągnąl rekordowe 8.117 ton, 
a tem samem przewyższył ostatnią majwyż- 
szą liczbę eksportu z 1926 r. (7.321 ton). 

Przetwory mięsne poza Anglją zdobyły 
w roku sprawozdawczym rynek amerykań- 
ski (U. 5. A.), oraz szereg innych odległych 
rynków zamorskich. jak Filipiny, Marokko. 
Egipt, Maltę, Palestynę itd. 

Pomimo przeszlo 2%-owego wzrosiu, 
eksport cukru w roku sprawozdawczym 
(103.792 ton wobec 101.282 ion w 1934 r.) nie 
przekroczył jeszcze ostatnio motowanej re- 
kordowej liczby z 1931 r. (115.529 ton). — 
Zwiększyła się tylko poważnie ilość odbior- 
ców cukru, do których zaliczyć należy prze- 
dewszystkiem Palestynę, Egipt, Libję i Gre- 
cję. Do krajów, które przeszło dwukrotnie 
powiększyły import cukru polskiego należą 


w pierwszym rzędzie: Finlandja, Danja, 
Norwegja, Syrja i Włochy. 

Dobre rezultaty daje eksport szeregu 
produktów przemysłu chemicznego, jak 
przeszło 5-krotny wzrost eksportu saletry 
(9.773 ton wobec 1.658 ton w 1934 r.), ok. 


2-krotny wzrost eksportu karbidu, oraz sody 

(9.606 ton wobec 8.106 ton w 1934 r.) 
Tranzytowa sól potasowa sowiecka wy- 

kazuje (7.656 t).. wzrost eksportu w roku 
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sprawozdawczym, nie osiągając jednakże re- 
kordowego wywozu w 1951 r. (32.791 t.) 


Na szczególną uwagę zasługuje rozwój 
eksportu tkanin. W roku sprawozdawczym 
wywieźliśmy przez port gdyński nienotowa- 
ną dotychczas liczbę 6.446 ton tkanin (5.435 t. 
w 1934 r.) W grę wchodzi tu głównie eksport 
do Anglji i Stanów Zjedn. Am. P. Pionier- 
skie ładunki tkanin, aczkolwiek w ilościach 
dotychczas niewielkich docierają obecnie 
niemal do wszystkich części świata. 


Nasz reeksport bawełny jest dopiero w 
zaczątkach i rozwój jego musi w najbliż- 
szych latach przybrać bardziej realne kształ- 
ty. W roku sprawozdawczym eksportowaliś- 
my (1.314 ton) bawelny w głównej mierze do 
państw wschodnio - bałtyckich, jak Finlan- 
dji, Litwy, Łotwy i Estonji. 


Poza drzewem tariem. kiórego eksport 
obniżył się bardzo nieznacznie niemal wszy- 
stkie pozycje działu drzewa i wyrobów z niego 
wykazały wzrost. Najpoważniejszy wzrost 
(132,9%) wykazały tu bale i słupy (10.931 t), 
pozostając jednakże daleko do rekordowego 
wywozu w 1932 r. Nadal prawie jedynym od- 
biorcą jest tu Anglja. 


Eksport dykt i fornierów wzrasta bardzo 
poważnie (16.574 t. wobec 6.597 ton w 1934 r.), 
kierowany niemal do wszystkich części świa- 
ta. Podobnie rozwija się eksport mebli gię- 
tych, osiągając w roku sprawozdawczym 
również rekordowe wyniki (4.072 ton). 


Zwrócić należy uwagę na rozwój wywo- 
zu produktów naszego hutnictwa, kierowa- 
nych w ilościach coraz większych na Daleki 
Wschód (Indje Bryt., kndje Hol. Wsch., Chi- 
ny, Japonja i Mandżurja), głównie na stat- 
kach „Far East Line“, klarowanych przez 
Polską Agencję Morską w Gdyni. — Najpo- 
"ważniejsze efekty daje tu żelazo handlowe 
(55.399 ton w 1935 r.), rury żeliwne, żelazne 
i stalowe (16.347 t. w 1935 r.) Zjawienie się 
tych pozycyj na eksporcie miało miejsce w 
momencie uruchomienia linji regularnej na 
Daleki Wschód (koniec 1933 r.) 


Przeszło 50-%0wy wzrost eksportu cyn- 
ku (14.505 ton wobec 9.393 ton w 1934 r.) nie 
przekroczył jeszcze rekordowego wywozu w 
1951 r. Blacha cynkowa natomiast dała na 
eksporcie rekordowe 5.705 ton. 


Oba te artykuły w głównej mierze kie- 
rowane są do Japomji. Bardzo poważnymi od- 
biorcami cynku poza Japonią były: Szwecja, 
Argentyna i Indje Bryt. Rok sprawozdaw- 
czy przyniósł tu szczególnie poważny wzrost 
eksportu cynku do Argentyny. 


Omawiając pozycje towarowe eksportu, 
które uległy obniżce w roku sprawozdaw- 
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czym należy przedewszystkiem zwrócić uwa- 
ge na węgiel eksportowy. Według Gł. U. St. 
ogólny eksport węgla w roku sprawozdaw- 
czym obniżył się o 9,8%. Spadek eksportu 
węgla przez port gdyński wyniósł w tym sa- 
mym czasie 2,7%. Spadek na odcinku eks- 
poriu gdyńskiego spowodowały pewne ogra- 
niczenia kwot eksportu w umowie polsko- 
angielskiej. Dotyczy to specjalnie najpoważ- 
niejszego obniżenia się eksportu węgla do 


Irlandji (63.586,5 ton wobec 678.863,7 ton w | 
1954 r.) Z europejskich rynków zbytu obni- ` 


żyły się nadto wysyłki węgla 
Estonji, Finlandji, klolandji, Niemiec i Ru- 
munji. Z zamorskich rynków uległy obniżce 
do: Algieru, Australji i Malakki Bryi. Wzro- 
sły natomiast wysyłki węgla eksportowego 
do: Afryki Franc. Zachodniej, Argentyny, 
Danji, Egiptu, Francji, Grecji, Islandji, Ju- 
gosławji, Łotwy. Marokka, Norwegji, Pale- 
styny, Portugalji, Szwecji i Włoch. Zjawiły 
się nowe, względnie wznowiono rynki zbytu 
jak: Gibraltar, Hiszpanja, ]Japonja, Malta 
oraz Szwajcarja. Poważny wzrost wywozu 
węgła do Włoch tłumaczy się przedewszyst- 
kiem pośpiechem w wykonaniu niektórych 
dostaw w związku z ustalonem na dzień 18-g0 
listopada 1935 r. wejściem w życie antywło- 
skich sankcyj gospodarczych. Rok 1936 w 
wywozie węgla na rynki skandynawskie ma 
przynieć spadek przedewszystkiem do Nor- 
wegji i Danji, gdzie liczyć się należy z silną 
konkurencją węgla niemieckiego. 


Drugi skolei najpoważniejszy artykuł 
naszego eksportu, który wykazał niewielki 
spadek (0,4%) wywozu jest drzewo tarte. 
Spadek eksportu tarcicy przez port gdyński 
istnieje już od 1933 r., kiedy to wywieziono 
rekordową ilość 238.801 ton drzewa tartego. 
Wytłumaczeniem tego zjawiska jest sytu- 
acja naszego drzewa na rynku angielskim, 
gdzie obserwujemy spadek przywozu drze- 
wa polskiego, a wzrost importu tarcicy z 


Z. S. R. R. i Kanady. 


Nie lepiej przedstawia się na rynku an- 
gielskim eksport naszych bekonów, których 
spadek łączy się ze stałem obniżeniem przez 
Anglję kwot kontyngentowych krajów cu- 
dzoziemskich na korzyść krajów dominjal- 
nych. 


Ostatnio port gdyński pozyskał nowy 
ciekawy żywy ładunek. Tym żywym ładun- 
kiem są konie, przeznaczone do kopalni an- 
gielskich. W 1935 roku wysłaliśmy do Anglji 
przez port gdyński 634 konie. 


Port gdyński w roku ubiegłym nietylko 
spełnił swe zadanie w stosunku do własnego 
gospodarstwa narodowego, ale pozyskując 
coraz więcej ładunków tranzytu poczyna co- 
raz bardziej pracować nad przyszłą swą rolą 
portu rozdzielczego. Z, sf. 


do: Beleji, | 


POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY. 


W dniu 20 lutego 1936 r. pod przewod- 

nictwem urzędującego wiceprezesa naszej 
Izby Dra Władysława Smolenia odbyło się 
posiedzenie Prezydjum lzby, podczas które- 
go omówiona została m. in. sprawa udziału 
przedstawicieli Izby w Naradzie Gospodar- 
czej w Warszawie oraz sprawa ustosunko- 
wania się Izby do Towarzystwa Wystaw 
i Fargów w Gdyni. 
l W tej ostatniej sprawie Prezydjum [z- 
by uchwaliło przystąpienie do Towarzystwa 
iw charakterze udziałowca z nabyciem pew- 
nej ilości udziałów w związku z zamierzo- 
nem przez nie podniesieniem kapitału za- 
kladowego. 

Pozatem Prezydjum uchwaliło przyznać 
dyplom uznania p. Augustowi Manasterne- 
mu z f. Baerwald w Nakle w związku z 30-le- 
ciem jego pracy w tej firmie. 


POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ. 


W dniu 19 bm. odbylo się pod przewod- 
nictwem Radcy lzby p. Juljana Rummla po- 
siedzenie lzbowej Komisji Morskiej. 

Jako pierwszy punkt porządku dzienne- 
go rozpatrzony został projekt nowych prze- 
pisów izbowych, dotyczących stwierdzania 
wagi i ustalania ilości towarów przez za- 
przysiężonych przez Izbę wagowych i mia- 
nowanych przez nią talimanów. Po szczegó- 
owem omówieniu zasad, na których nowe 
przepisy będą oparte, Komisja powierzyła 
specjalnie wyłonionej Podkomisji bliższe 
zbadanie sprawy zaprzysiężenia przez lzbę 
pomocników wagowych, pracujących w por- 
Ge gdyńskim, jak io juź ma miejsce w nie- 
których dobrze zorganizowanych portach 
zagranicznych. Dla wykonania tej pracy Ko- 
Misją wyznaczyła termin dwutygodniowy, 
boczem projekt przepisów będzie rozpatrzo- 
ny i zatwierdzony w formie ostatecznej. 
= Następnie Komisja rozważyła projekt 
przepisów wykonawczych dla zwalniania 
rm gdyńskich od państwowego podatku 
więj mysłowego. . Komisja stanęła na siano- 
Wi u, że zwalniania te powinny być stoso- 
wz AY sposób jak najbardziej liberalny, ze 
Ka u ma to, że działalność gospodarcza 
Så gdyńskich w pierwszym rzędzie przy- 
‘Yma się do rozwoju portu i miasta Gdyni. 
aena zwróciła uwagę na przewlekłość 
leae obowiązującej procedury przy zwal- 

nu od wspomnianego podatku. 


Ograniczenia, stosowane w tej dziedzi- 
nie przez władze skarbowe oraz ta przewle- 
kłość stoją, zdaniem Komisji, w sprzeczności 
z intencjami obowiązującej pod tym wzglę- 
dem ustawy. 

Po przyjęciu wniosku o zaprzysiężeniu 
przez lzbę jednego nurka dla portu gdyń- 
skiego, Komisja wyłoniła specjalną Podko- 
misję dla rozpatrywania sporów. wynikłych 
na tle interpretacji uzansów w handlu za- 
morskim. Komisja wyraziła przytem zdanie 
o konieczności rejestrowania uzansów przez 
Izbę, jak również i wyroków Sądów Arbitra- 
żowych, odbywających się w sprawach mor- 
skich wraz z ich umotywowaniem. 


WALNE ZEBRANIE POLSKIEGO ZWIĄZ- 
KU MAKLERÓW OKRĘTOWYCH. 


Dnia 10 bm. odbyło się walne zebranie 
Związku Maklerów pod przewodnictwem 
»rezesa Związku p. dyr. A. Cienciały. Na ze- 
»raniu tem złożono sprawozdanie z działal- 
ności Związku, dokonano zmiany statutu oraz 
przyjęto szereg firm maklerskich, jako no- 
wych członków Związku. Obecnie w Związ- 
ku zrzeszonych jest 14 firm. W końcu doko- 
nano wyboru nowych władz Związku w do- 
tychczasowym składzie, a mianowicie: 

Prezes p. dyr A. Cienciała, Wiceprezes 
p. Lars Usterud Svendsen, Członkowie Za- 
rządu pp. dyr Jasiński i dyr Raczewski. 


RADA PORTOWA PRZY URZEDZIE 
MORSKIM W GDYNI. 


W Monitorze Polskim Nr. 41 z dnia 19. l. 
b. r. ukazało się zarządzenie Ministra Prze- 
mysłu i Handlu z dn. 3. Il. 36 o utworzeniu 
Rady Portowej przy Urzędzie Morskim w 
Gdyni następującej ireści: 

$ 1. Przy Urzędzie Morskim w Gdyni 
tworzy się Radę Portową. 

$ 2. Rada Portowa przy Urzędzie Mor- 
skim jest organem opinjodawczym i dorad- 
czym w sprawach. dotyczących portu w 
Gdyni. 

35. W szczególności Rada Portowa po- 
wołana jest do opinjowania i stawiania wnio- 
sków w sprawach: 

a) projektów rozbudowy poriu oraz je- 

go urządzeń, 

b) taryf ' opłat portowych i innych opłat 

porcie, 

c) regulaminów portowych i 


innych 
przepisów w porcie, 
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d) zasad eksploatacji portu, 

e) koncesji i dzierżaw długotermino- 
wych na terenie portu, 

f) zleconych przez Ministerstwo 
mysłu i Handlu, 

g) przedstawionych przez Urząd Morski. 

5 4. W skład Rady Portowej wchodzą: 

1) Dyrektor Urzędu Morskiego lub dele- 


Prze- 


gowany przez niego zastępca jako 
przewodniczący, 
2) Kapitan. Portu Gdyńskiego lub dele- 


gowany przez niego zastępca, 

3) Komisarz Rządu m. Gdyni lub delego- 
wany przez niego zastępca, 

4) Przedstawiciel Wojewody Pomorskie- 
ga. 

5) - przedstawiciele Ministerstwa Skar- 
bu, 

6) 2 przedstawiciele Zarządu Polskich 
Kolei Państwowych. 

7) Przedstawiciel Związku lzby Przemy- 
słowo - Handlowej, delegowany na 
przeciąg 1 roku, 

8) 2 przedstawiciele terytorjalnie właś- 
ciwej |lzby Przemysłowo - Handlo- 
wej, delegowani na przeciąg 1 roku, 

9) 3 przedstawiciele Rady Interesantów 
Portu w Gdyni, delegowani na prze- 
ciąg 1 roku, 

10) 3 przedstawiciele kupców eksportu- 
jących i importujących przez port 
gdyński powoływani na przeciąg 1 ro- 
ku przez Ministra Przemysłu i Han- 
dlu. 

$ 3. Posiedzenie Rady zwołuje przewod- 
niczący w miarę potrzeby, lecz nie rzadziej, 
jak raz na miesiąc. 

$ 6. Porządek dzienny obrad Rady ustala 
przewodniczący i przesyla go członkom 
przynajmniej na 3 dni przed terminem po- 
siedzenia. 

Wnioski członków Rady, przesłane prze- 
wodniczącemu nie później jak na 7 dni przed 
terminem posiedzenia, muszą być wniesione 
na porządek dzienny posiedzenia. 

$ 7. Posiedzenia Rady są protokółowane. 

W protokółach zamieszcza się opinję za- 
równo większości. jak i mniejszości człon- 
ków Rady. 

Protokóły Rady Dyrektor Urzędu Mor- 
skiego komunikuje Ministerstwu Przemysłu 
i Handlu w ciągu 7 dni od dnia odnośnego 
MAN Rady. 

$ 8. Jeżeli opinja dotyczy spraw, wcho- 
Pd w zakres kompetencji Urzędu Mor- 


skiego, a decyzja Dyrektora Urzędu Mor- 
skiego została wydana wbrew opinji Rady 
Portowej, wówczas Dyrektor Urzędu Mor- 


skiego komunikuje o tem Ministerstwu Prze- 
mysłu i Handlu. 

$ 9. Dla załatwienia spraw specjalnych z 
lad wymienionego w $ 3, Rada Portowa 
może iwyłaniać z pośród siebie komisje stałe 
lub czasowe oraz przeprowadzać ankiety. 
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Skład oraz przewodniczącego tych komi- 
syj wyznacza Rada na wniosek przewodni- 
czącego Rady. 

$ 10. W posiedzeniu Rady i komisyj mo- 
gą brać udział z głosem doradczym i w cha- 
rakterze ekspertów osoby zaproszone przez 


przewodniczącego. 


$ 11. Czynności biurowe Rady Portowej 
załatwia personel Urzędu Morskiego, wyzna- 
czony przez Dyrektora. 


$ 12. Zarządzenie niniejsze wchodzi w 
życie z dniem 1 marca 1936 r. Jednocześnie 
tracą moc obowiązującą rozporządzenie Mi- 
nistra Przemysłu i Handlu z dnia 18 lutego 
1929 r. o utworzeniu Tymczasowej Rady 
Portowej przy Urzędzie Morskim w Gdyni 
(„Monitor Polski“ Nr. 52, poz. 101), zmienio- 
ne rozporządzeniem z dnia 27 lutego 1931 r. 
(„Monitor Polski” Nr. 54, poz. 94), oraz $ 9 
rozporządzenia Ministra Przemysłu i Handlu 
z dnia 7 marca 1934 r. w sprawie statutu or- 
ganizacy jnego Urzędu Morskiego „Monitor 
Polski” Nr. 70, poz. 107), 


Zaznaczyć należy, że od 1929 roku przy 
Urzędzie Morskim istniała dotychczas „l ym- 
czasowa Rada Portowa” o nieco mniejszym 
składzie, a powyższe zarządzenie Ministra 
Przemysłu i Handlu nadaje jej charakter 
stały oraz zmienia dotychczasową nazwę na 
„Radę Portowa“. 


ZEBRANIA KOMISJI CELNEJ. 


Dnia 14 oraz 15 bm. odbyły się w Urzę- 
dzie Morskim zebrania Komisji Celnej Rady 
Portu pod przewodniciwem zastępcy dyrek- 
tora Departamentu Ceł p. inż. R. Kurnatow- 
skiego. Na zebraniach tych rozpatrywano 
i i przyjęto w ostatecznej redakcji projekt re- 
gulaminów dla publicznych składów cel- 
nych, następnie opracowano wnioski w spra- 
wie zwiększenia personelu służby celnej w 
porcie gdyńskim i w sprawie ubezpieczeń 
towarów w publicznych składach celnych. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR- 
e SR W M. STYCZNIU 


Zamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego osiągnęły w miesiącu styczniu r. 
748. 668,5 ton wobec 641.012,9 ton w mies. gru- 
dniu 1935 r. oraz 596.617,4 ton w mies. stycz- 
niu 1935 r. 


Pierwszy miesiąc 1936 roku przynosi z 50- 
bą zapowiedź dobrych obrotów w porcie gdyń- 
skim. 

Miesiąc styczeń rb. wykazuje poważny 
16,75 -owy wzrost obrotów w porównaniu z ub. 
mies. grudniem oraz 25,5%-owy wzrost w sto- 
sunku do m. stycznia 1935 r. Tak poważna 
wysokość wzrostu obrotów w początku nowe- 
go roku nie była jeszcze notowana w porcie 
gdyńskim w okresie szeregu ubiegłych lat. 


Na uzyskanie tych obrotów złożył się przy- 
wóz zamorski — 97.117,1 ton, oraz wywóz za- 
morski — 651.551,4 ton. 

Przywóz zamorski (97.117,1 ton) w miesią- 
cu sprawozdawczym wykazuje dość duży spa- 
dek (34,90%) w porównaniu z rekordowym im- 
portem w m. grudniu 1935 r. (149.278,9 ton) je- 
dnak 15,7% -owy wzrost w stosunku do m. sty- 
cznia 1935 r. (83.932,7 ton). 

Spadek przywozu zamorskiego w miesią- 
cu sprawozdawczym spowodowały w pierw- 
szym rzędzie poza owocami świeżemi, towary 
masowe, jak złom żelazny, rudy różne i brak 
pirytów. Przeszło 28%-owy spadek importu 
złomu żelaznego (34.841 ton wobec 48.684 ton 
w m. grudniu), 41%-owy spadek importu rud 
różnych i wypałków pirytowych (7.651 ton 
wobec 12.673 ton w grudniu) oraz brak w mie- 
siącu sprawozdawczym na imporcie pirytów 
(w m. grudniu — 5.060 ton) musiało skolei rze- 
czy spowodować obniżenie się ogólnego impor- 
tu. Spadek importu owoców świeżych ma za- 
wsze miejsce w styczniu każdego roku po mie- 
siącu wzmożonych obrotów w grudniu. Podo- 
bnie i w miesiącu sprawozdawczym import 
owoców świeżych obniżył się z 12.409 ton (w 
grudniu) na 3.631 ton (w styczniu). Od grudnia 
do lutego włącznie import owoców świeżych 
osiąga największe nasilenie. Miesiąc styczeń 
1936 roku wnosi dość duży spadek w porów- 
naniu ze styczniem 1935 roku. Najbliższe mie- 
siące wyjaśnią, czy import w roku bieżącym 
ulegnie obniżce. 

Poza temi 4-ma najpoważniejszemi artyku- 
łami w m. styczniu spowodowały spadek: owo- 
ce suszone 431 ton (831 ton), orzechy i migda- 
ty — 67 ton (153 ton), korzenie — 76 ton (137 
ton), nasiona oleiste — 4.548 ton (5.345 ton), 
tłuszcze i oleje roślinne — 494 ton (774 ton), 
tłuszcze zwierzęce surowe—584 ton (1.898 ton), 
tran — 249 ton (427 ton), napoje alkoholowe 
i inne 74 t. (102 t.), przetwory chemiczne 151 i. 
(288 ton), farby — 22 ton (253 ton), garbniki — 
1.277 ton (1.446 ton), fosforyty — 10.496 ton 
(21.950 ton), sól potasewa — brak w styczniu 
(2.850 ton), skóry — 2.041 ton (2.509 ton), weł- 
na — 2,453 ton (2.577 tom), juta — 944 ton 
(2.323 ton), papier — 659 ton (1.034 ton) celu- 
loza — 268 ton (1.186 ton), maszyny, aparaty 
1 części — 247 ton (849 ton) oraz części wago- 
nów i lokomotyw — 228 ton (594 ton). Wśród 
powyższych pozycyj zwraca uwagę około 

%-wy spadek fosforytów. Jest to spadek 
Spowodowany przyczynami czysto sezonowe- 
Mi, gdyż od szeregu lat w tym miesiącu im- 
Port fosforytów osiąga swoje minimum. 

Do pozycyj towarowych importu, które 
W miesiącu sprawozdawczym wykazały wzrost 
należą: kawa — 393 ton (134 ton), kakao — 353 
ton (203 t.), nasiona różne — 192 t. (124 t.), 
żywica — 752 t. (196 t.), śledzie świeże — 
04 t. (500 t.), śledzie solone — 1.403 t. (1.266 
a). oleje — 418 t. (158 t.), smoła i smary — 

It. (27 t.), asfalt — 436 t. (brak w m. gru- 


dniu), tytoń — 422 t. (2. t.), sarka — 391 t. 
(181 t.), bawełna — 13.287 t. (13.100 t.), len, 
konopie, sizal i inne włókna roślinne — 269 t. 
(95 t.), szmaty — 720 t. (676 t.), miedź — 908 t. 
(678 t.), oraz wyroby żelazne i metal. — 609 t. 
(585 t.). 

Bardzo dobrze zapowiada się import śle- 
dzi świeżych i sołonych, skoro miesiąc styczeń 
1936 r. przewyższył o przeszło 62% rezultat 
ub. m. grudnia. Import bawełny w m. stycz- 
niu rb. osiągnął nową rekordową liczbę 13.287 
ton, wobec 13.100 t. w m. grudniu 1935 r. Na- 
ogół największe nasilenie importu bawełny ma 
miejsce w miesiącach: grudzień — maj. 

Szczegółowo ilustruje import zamorski w 
miesiącu styczniu br. w porównaniu z tym sa- 
mym miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie: 


IMPORT (tony) 


styczeń styczeń 
1936 r. HESSE 

Ryż surowy 6 70 
owoce świeże 3.631 10.740 
owoce suszone 431 577 
konserwy owocowe 2 11 
orzechy i migdały 67 47 
kawa 393 438 
kakao 353 704 
herbata 67 91 
korzenie 76 111 
nasiona oleiste 4.548 6.119 
nasiona różne 192 3 
rośliny i mat. roślinne 21 14 
żywica 252 185 
śłedzie świeże 1.494 1.400 
śledzie solone 1.403 3,409 
rudy różne i wypałki 

pirytowe 7.651 641 
oleje 418 60 
smoła i smary 51 11 
asfalt 436 10 
tłuszcze i oleje roślinne 494 173 
tłuszcze zwierz. surowe 584 454 
tran 249 120 
napoje alkoholowe i inne 74 64 
tytoń 422 540 
farby 22 23 
siarka 391 332 
przetwory chemiczne 131 222 
garbniki 1.277 699 
tosforyty 10.496 1.880 
skóry 2.041 2.601 
wełna 2.455 2.134 
odpadki wełny 58 7 
przędza wełniana 36 30 
bawełna 13.287 5.612 
odpadki bawełny 61 61 
przędza bawełniana 115 5 
len, konopie, sizal i in- 

ne włókna 269 115 
juta 944 1.501 
szmaty 720 248 
kauczuk 420 120 
wyroby gumowe 39 12 
papier 059 807 


papa, tektura 2 — 


celuloza. 268 438 
żelazo surowe 205 — 
metale różne GZ 295 
złom 34.841 37.901 
miedź 908 532 
cyna 24 38 
cynk 31 1 
wyroby żel. i metal. 609 147 
maszyny, apar. i części 247 119 
części wagon. i łokomot. 228 377 

samochody, motocykle 
i części 55 9 
różne 2.390 1.304 
Razem 97.117 83.933 


oo Wywóz zamorski w miesiącu sprawo- 
zdawczym (651.551,4 ton) wykazuje poważny 
30,4%-owy wzrost w porównaniu z ub. mies. 
grudniem 1935 r. (491.734 t.) oraz nieco mniej- 
szy 27.1%-owy wzrost w stosunku do mies. 
stycznia 1935 r. (512.684,7 tom). 

Podobnie jak import, również i ekspori 
zapoczątkował rok 1936 bardzo poważnie. 
Obroty są zaledwie o 3,2% mniejsze od rekor- 
dowego wywozu zam. w miesiącu sierpniu ub. 
roku (673.344,5 ton). 

Wzrost wywozu w mies. styczniu rb. spo- 
wodowały przedewszystkiem pozycje: węgla 
eksportowego — 522.707 ton (372.416 ton), drze- 
wa tartego — 30.038 ton (19.069 ton), żelaza su- 
rowego — 2.347 ton (brak w m. grudniu ub. r.), 
żelaza handlowego — 10.582 ton (7.225 ton), 
rur żeliwnych, żelaznych i stalowych — 1.814 
ton (1.650 ton), cynku — 1.089 ton (750 ton), 
oraz zboża (jęczmień) — 500 ton (brak w ub. 
mies. grudniu). Eksport węgla w miesiącu spra- 
wozdawczym osiągnął rekordowe wyniki, wo- 
bec poprzednio notowanych w mies. sierpniu 
1935 r. (515.140 ton). Przeszło 57%-owy wzrost 
wywozu drzewa tartego, sygnalizowany już 
w końcu grudnia 1935 roku, spowodowany zo- 
stał brakiem odpowiedniej ilości statków w 
grudniu i przesunięciem w związku z tem pe- 
wnych transportów drzewa na miesiąc sty- 
czeń b. r. 

Bardzo dobre rezultaty daje w miesiącu 
sprawozdawczym eksport produktów hutni- 
czych, ze szczególnem uwzględnieniem żelaza 
surowego i handlowego. Transporty te nadal 
w przeważnej mierze kierowane są na Daleki 
Wschód. 

Do pozycyj eksportu, które wykazały spa- 
dek w miesiącu sprawozdawczym należą: mą- 
ka ryżowa — 105 ton (150 ton), mąka pastew- 
na — 650 ton (1.689 ton), słód — 1.390 t. (1.988 
ton), szynki i inne peklowane — 157 ton (179 
ton), cement — 410 t. (970 t.), węgiel bunkro- 
wy — 32.337 t. (33.609 t), koks — 13.557 t. 
(16.015 t.), cukier — 2.906 t. (6.040 t.), maku- 
chy — 5.817 t. (4.653 t.), soda — 448 t. (527 t.), 
karbid — 172 t. (408 t.), sól potasowa — 450 t. 
(2.092 t.), saletra — 22 t. (348 t.), siarczan amo- 
nu — 2.037 i. (5.082 t.), meble gięte — 214 t. 
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(355 t.), papier — 559 t. (889 t.), metale różne 
— 6 t. (289 t.), wyroby żelazne i metalowe — 
2.736 t. (3.371 t.), oraz blacha cynkowa — 66 t. 
(559 t). Wśród powyższych pozycyj musi 
zwrócić pewną baczniejszą uwagę poważny 
spadek cukru nawet w porównaniu ze stycz- 
niem 1935 r. soli potasowej oraz siarczanu 
amonu. Dobre rezultaty daje natomiast eks- 
port: nasion i roślin — 465 t. (328 t.), bekony 
— 2.016 t. (1.364 t.), jaja — 922 t. (265 t), ma- 
sło —- 802 t. (29 t.), oleje i parafina — 56 t. 
(5 ton), tłuszcze zwierzęce surowe — 255 ton 
(148 t.), przetwory mięsne — 609 t. (484 t.), otrę- 
by — 508 t. (407 t.), salmiak — 42 t. (brak w m. 
grudniu), skóry — 63 t. (32 t.), oraz bardzo po- 
ważnie bale i słupy — 7.739 t. (49 t.) 
Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
miesiącu styczniu br. w porównaniu z tym sa- 
inym miesiącem 1935 r., poniższe zestawienie: 


ŁKSPORT (tony) 


slyczeń slyczeń 
1936 r. 1935 r. 

Zboże (jęczmień) 500 8.179 
strączkowe 57 14 
mąka ryżowa 105 350 
mąka 35 — 
mąka pastewna 650 1.615 
słód 1.390 1.171 
owoce świeże 183 107 
konserwy owocowe 10 — 
nasiona i rosliny 465 83 
szynki i inne peklow. 1537 157 
bekony 2.016 2.150 
dröb i ptactwo bite 98 157 
jaja 922 173 
masto 302 130 
cement 410 425) 
sól — 20 
węgiel eksportowy 522.707 422.082 
węgiel bunkrowy 22558 22.319 
koks 13.557 21.080 
oleje i parafiny 50 12 
tłuszcze zwierz. surowe 255 11 
przetwory miesne 609 204 
cukier 2.906 6.332 
napoje alkoholowe 2 11 
makuchy 3.817 2.885 
otręby 508 — 
soda 448 900 
salmiak 42 23 
karbid . „2 279 
farby 7 — 
biel cynkowa 288 114 
sól potasowa 450 — 
saletra 22 12 
nawozy azotowe 

(siarczan amonu) 2.037 1 
skóry 65 31 
tkaniny 447 311 
bawelna i odpadki 130 43 
bale i stupy 7.739 = 
drzewo tarte 30.038 2.849 
wyroby z drzewa 483 113 


klepki 12 = 


dykty i fornierv 1.331 973 
meble gięte 214 167 
wyroby koszykarskie 65 5 
papier 559 DUE 
papa, teklura 86 60 
celuloza 1.297 = 
żelazo surowe 2.347 201 
żelazo handlowe 10.582 4.876 
metale różne 6 = 
wyroby żel. i metal. 2.736 3.426 
szyny kolejowe — 2.210 

rury żeliwne, żelazne 
i stalowe 1.814 462 
cynk 1.089 1.126 
blacha cynkowa 66 456 
różne 2.402 DD 
Razem 651.551 512.085 


Ruch statków w miesiącu sprawozdaw- 
czym analogicznie do obrotów towarowych 
wykazuje wzrost ilości oraz pojemności stat- 
ków tak na wejściu, jak na wyjściu. Przyszło 
bowiem 446 statków (428) o pojemności 
456.290 n. r. t. (396.844 n. r. t.), wyszło zaś 
454 statki (453) o pojemności 432.377 n. r. t. 
SLA m t t) 

Kolejność bander w miesiącu sprawozdaw- 
czym ukształtowała się następująco: Szwecja 
— 1-e miejsce, Polska — 2, Danja — 3, Nor- 
wegja — 4, Niemcy — 5, Anglja — 6. Stany 
Zjedn. Am. P. — 7, Włochy — 8, Finlandja 
— 9, Grecja — 10, Z. S. R. R. — 11, Łotwa — 12 
i t. d, wykazując nader niekorzystne przegru- 
powanie się Anglji z 3-go miejsca (w grudniu) 
na 6-e (w styczniu), na korzyść Danji. która 
z 6-g0 przeszła na 3-e miejsce, Włoch z 10-go 
miejsca (w grudniu) na 8-e miejsce (w stycz- 
niu), Pozostałe bandery bez poważniejszych 
zmian. 

Średni tonaż statku, zawijającego do Gdy- 
ni w styczniu rb. wyniósł 978.2 n. r. t. (927.2 
WSTAC) 

Średnia ilość statków, przebywających je- 
dnocześnie w porcie wyniosła 47 (47). 

Średni postój statków w porcie wyniósł 
32.6 godzin (50,2 godzin). 

Ruch statków w miesiącu styczniu br. ilu- 
struje poniższe zestawienie: 


Ruch siatkóm: 


Przyszło Wyszło 

ilość N.R.T. ilość N RAI: 

Polska 52 51.268 50 50.858 
W. M. Gdańsk 4 Ad 4 5 [pil 
Anglja 23 36.993 20 29.050 

Danja 65 40.552 67 14.255 
lston ja 5 4.524 9 4.698 
Finlandja jz 21.567 19 25.384 
Grecja 9 24.215 7 20.021 
Holandja 7 1.552 7 1552 
Jugosławja i 5.205 
Atwa 7 6.179 7 5.747 


Nicci 23 29,742 65 GE 038) 
Norwegju 40 34,813 +i 34.785 
Rumunja i 2.590 1 2.599 
Siany Zjedn. Am. P. 10 52.640 10 32.040 
Szwecja 154 105.270 (15% 98.557 
Włochy 10 52.950 9 29,261 
fe b Io INe 4 6.254 4 6.254 


Razem 440 456.290 454. 432.577 


Ruch pasażerów oslabł jedynie ma przyj- 
ściu. Przyjechało bowiem pasażerów ogółem 
70 osób (378). w tem: z Anglji — 11, Belgji 
— 10, Danji — 17, Finlandji — 7, Holandji — 5. 
Litwy — 5, Norwegji — 3. Stanów Zjedn. Am. 
P. — 8, Szwecji I oraz via W. M. Gdańsk — 3. 
Wyjechało zaś pasażerów ogółem 847 osób 
(789), w tem: do Anglji — 412, Beleji — 195. 
Niemiec — I. Stanów Zjedn. Am. P. — 237. 
Urugwaju — 2. oraz via W. M. Gdańsk — 2. 


PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO- 
WYCH W PORCIE W STYCZNIU BR. 


W miesiącu styczniu przepracowano go- 
dzin 11.840 min. 35 z zużyciem prądu 97.965 
kWh i przeładowano 184.449 t. towarów maso- 
wych i drobnicowych. z czego przypada na 
poszczególne grupy dźwigów: 


godz. Ilość Ilośc zuży- Proc. 
Dźwigi KĘ poe tean dla a 

Lo 5 mostowe 477.50 25.855 14710 29.5 
2. 1 taśmowiec 7355 20,858 4570 37,0 
3. I zasobnik 546,16 16,851 2660 173,5 
4 6 do rudy i złomu 3025,50 47,972 27972 252.0 
5. 24 bramowe 374,25 30,520 24100 91.0 
6. 14 półbramowe 3544,40 59.905 25955 126.7 


Procentowe wykorzystanie urządzeń prze- 
ładunkowych wynosi za miesiąc sprawozdaw- 
czy w bieżącym roku 120,8%, w ubiegłym ro- 
ku 117.0%, przyrost wynosi zatem 3.84. 


GDYŃSKIE BIURO INFORMACYJNO- 
BUDOWLANE. GK 
„dynl. 


Rozwój ruchu budowlanego w 
którv zajął, jak wiadomo, w roku ubiegłym 


pierwsze miejsce w Polsce, wymaga szeze- 
gólnego natężenia pracy ze strony  wszysi- 
. 1 . KK Be z 1 

kich czynników zainteresowanych w reguia- 


cji tego ruchu. Również wymaga ruch ten 
gromadzenia i fachowego opracowania 
wszelkich dosyć skomplikowanych materja- 
lów informacyjnych, niezbędnych dla osób, 
zamierzających budować w Gdyni. 

W dniach ostatnich założone zostalo 
przez inż. arch. K. Janickiego, inż. dypl. Ry- 
gla i J. Skarzyńskiego biuro informacyjno- 
budowlane. mające na celu informowanie 
osób zainteresowanych i udzielanie im porad 
w zakresie budownictwa tak mieszkaniowe- 
go jak i przemysłowego na terenie Gdyni 
i okolic. 

Spodziewać się należy, iż działalność 
wspomnianego biura przyczyni się do dalszego 
usprawnienia ruchu budowlanego w Gdyni. 
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Z PORTU GDANSKIEGO 


PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 


GDAŃSKIM W STYCZNIU BR. 


Ogólny przeładunek towarów w porcie 
gdańskim w ciągu stycznia b. r. wyniósł 
507.710,5 ton. Liczba ta jest niższa od liczby 
wyrażającej ogólny przeładunek w tym sa- 
mym miesiącu roku ubiegłego o 64.567,5 ton. 
natomiast jest wyższa od odpowiedniej liczb» 
za grudzień zeszłego roku o 121.655 ton. lak 
kształtująca się sytuacja w zakresie przeła- 
dunku towarów znalazła swój oddźwięk w 
ruchu statków w porcie, o którym cyfrowe 
dane umieszczamy niżej. Drugiem zjawiskiem. 
dającem się zauważyć od dłuższego czasu w 
porcie gdańskim jest wzrost przeład unków to- 
warów "importowanych. Pod tym względem 
miesiąc sprawozdawczy nie wykazał odchy- 
lenia od kształtującej się pomyślnie konjunk- 
tury. W styczniu r. b. ogólny przywóz towa- 
rów wyraził się w liczbie 67.524 ton. gdy w 
tym samym miesiącu roku zeszłego przywie- 
ziono towarów 50.266,8 ton, w porównaniu do 
grudnia z. r. Spadek przywozu wyraził się w 
liczbie zaledwie 2.015 ton. Co się tyczy wywo- 
zu, to w porównaniu do stycznia r. z. zmalał 
on o 81.835 ton, natomiast w porównaniu do 
grudnia z. r. wzrósł o 123.700 ton. 


Przechodząc do analizy przywozu posz- 
czególnych towarów zanotować wypada na- 
stępujące najbardziej charakterystyczne zmia- 
ny w porównaniu z tym samym miesiącem ro- 
ku zeszłego (liczby podane w nawiasach do- 
tyczą stycznia 1935 roku). — Wzrósł przywóz 
towarów następujących: rudy — 39.488,4 ton 
(18.135,8 ton), melasa 1.124 ton (0), tłuszcze 
zwierzęce 705,2 ton (382,7 ton), sta! i żelazo - 
1.918,4 ton (1.451,6 ton): Ea tę 2 przy wo- 
zu wykazały towary następujące: nasiona 
166,6 ton (1.076,2 tcn), BOR 202,9 ton (248.2 
ton), kakao 50 ton (102,9 ton), śledzie solone 
2.804,7 ton (4.580,8 ton), surówka żelaza 73,6 
ton (84 ton), przędza wełniana 1.7 ton (60.8 
ton), przędza bawełniana 32,2 ton (287,7 ton). 
całkowicie odpadł przywóz następujących tc- 
warów. fosforyty — (2.646,9 ton), wełna suro- 
wa — (6,7 ton) oraz szmaty — (152 ton). 


W wywozie wzrost wykazały następujące 
kategorje towarów: pszenica 3.078,8 ton (101.6 
lon), strączkowe 7.061,9 ton (1.545,4 ton), mą- 
ka 21.145,4 ton (3.055,3 ton), bekony 109 ton 
(95,5 tom), oleje do trybów 65,7 ton (39,3 ton). 
oraz parafina 918,1 ton (805,1 ton). 


Zmniejszenie wywozu nastąpiło w towa- 
rach następujących: żyto —  14.997,4 ton 
(50.898 ton), jęczmień  29.837,8 ton (33.620.6 
ton), węgiel 253.140,2 ton (324.557,8 ton), ma- 
kuchy 3.550.9 ton (6.214,8 ton). cynk 142.8 ton 
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(841 ton), smary 933,2 ton (1.174,5 ton), drze- 
wo tarte 48.602,4 ton (53.667.3 ton). Z przyto- 
czonych liczb zwraca uwagę poważny wzrost 
wywozu mąki i roślin Bd ych. oraz 
pszenicy. Spadek natomiast wywozu żyta - 
poważny — i mniej znaczny wywozu jęczmie- 
nia. Świadczyćby to mogło o uszlachetnieniu 


wywozu, pomimo globalnego spadku  ilościo- 
wego. Zwrócić również należy uwagę na 
w zrost wy wozu węgla w miesiącu styczniu 


b. r. w porównaniu do grudnia z. r.. który to 


wzrost wyniósł około 90. 1000 ton. 


RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 
W STYCZNIU. 


W miesiącu styczniu ruch portowy w 
Gdańsku wykazał wzrost tak pod względem 
stycznia 1935 roku. jak i względem poprzed- 
niego miesiąca — grudnia. Weszło i wyszło 
statków morskich: w styczniu 1936 — 758 o 
pojemności 490.466 t. rej. netio, w styczniu 
1935 — 710 o pojemności 486.514 |. r. n, w 


grudniu 1935 — 702 o pojemności 480.835 
t. r. n. Lekki wzrost nawet wobec grudnia, 


zaliczanego jeszcze do miesięcy jesiennego 
ruchu, świadczy o przezwyciężeniu sezono- 
wego spadku ruchu, a tem samem dowodzi 
dość znacznego ożywienia. llość statków w 
ruchu wzrosła więcej niż ich tonaż, czyli 
średni tonaż statku odwiedzającego port —- 
zmniejszył się. Jest to charakterystyczne, jak 
dla bardzo korzystnego pod względem atmo- 
sferycznym dla madych statków miesiąca (cie- 
pła pogoda i słabe wiatry), tak i dla spadku 
w ruchu iłości dużych węglowców, co znowuż 
świadczy o zajęciu miejsca tych statków 
przez statki drobnicowe. statki ladujące 
drzewo, zboże i inne dla portu korzystniej- 
sze cd węgla towary. 


Ogółem weszło do portu w styczniu stat- 
ków morskich 381 o pojemności 244.397 t. rej. 
netto. w tem 152 z ładunkiem o pojemności 
98.284 t. r. n., 209 próżnych z 136.884 i. r. n 
i jako do portu ukrycia, bunkrewania lub 
zaprowiantowania 20 z 9.229 |. r. n. 


Wyszło z poriu a morskich 377 z 
246.069 t. r. n. pojemności, w tem z ładun- 
kiem 335 z 218.030 t. r. n.. AN 23,7 
20.528 t. r. n. i jako z portu ukrycia, bunkro- 
wania lub prowianiowania (9 z 7.502 t. r. n. 


Pod względem bander statków na wej- 
ściu kolejność była następująca: statki nie- 
mieckie 127 z 57.206 t. r. n, duńskie 68 z 
46.585 1., szwedzkie 69 z 38.196 t.. fińskie 19 
z 27.375 i., polskie 23 z 15.394 t., norweskie 23% 
z 14.245 i.. angielskie 13 z 11.326 t. itd. 


NIESPODZIEWANY WYNIK OBRAD PÓŁ- 
GI - ATLANTYCKIEJ KONFEREN- 


Londyńskie obrady North Atlantic Pas- 
senger Conference, które wzbudziły pow- 
szechne zaciekawienie na skutek oświadcze- 
nia jeszcze przed obradami Cunard-White 
Star Line, że uważa „Queen Mary” za cabin- 
ship i edpowiednio obniża ceny biletów, a w 
razie nieuznania jej kroku — wystąpi z kon- 
ferencji. skończyły się odłożeniem sprawy 
do mastępnego posiedzenia, co było możliwe, 


ponieważ do uruchomienia „skromnego ka- 
binowca” jeszcze daleko. Wysuwano pod- 


czas obrad dowcipną propozycję — ażeby 
znieść wogóle sygnaturę klasy kabinowej, 
wniosek jednakże spotkał się ze stanowi- 
skiem wymijającem większości uczestników 
obrad. 

Po zamknięciu obrad delegaci konferencji 
natychmiast zebrali się w Paryżu i powzięli 
wspólną uchwałę, według której mszystkie 
statki pasażerskiego ruchu transatlantyckiego 
klasyfikowane są jako cabin - ships i dzielą się 
na dziewiętnaście szczebli. 

Praktycznie wygląda to tak, że „(Queen 
Mary“ i „Normandie“ znalazły się na pier- 
wszyim, najdroższym szczeblu. Parowce Uni- 
ted States Lines umieszczone są na środku 
skali klasyfikacyjnej. Stawki na wszystkich 
szczeblach zostały z lekka podwyższone. Cu- 
nard White Star Line po takim obrocie rzeczy 
uroczyście wyrzekła się wystąpienia z konfe- 
rencji. Slowem — wszystko dobrze — co się 
dobrze kończy. 

Przyglądając się sprawie bliżej widzimy. 
że właściwie dowcipna teza tych, którzy 
proponowali zniesienie klasy kabinowej — 
przeszła. Tylko przeszła w formie odwróco- 
nej: zamiast tezy „żaden statek nie będzie 

abinowym*, przeszło hasło „wszystkie statki 
będą statkami kabinowemi”. A „wszystkie“ — 
to przecież tyle praktycznie, co „żaden“. Byle- 
by nie „niektóre“. 


MOŻLIWOŚĆ WZNOWIENIA RUCHU NA 
LINJI HOLENDERSKIEJ DO AMERY- 
KI POŁUDNIOWEJ. 


Na posiedzeniu rady miejskiej w Am- 
sterdamie stwierdzono, że pertraktacje po- 
między rządem a przedsiębiorstwem holen- 
derskiej linji południowo - amerykańskiej 
lak dalece się już posunęły naprzód, że w 
najbliższym czasie można oczekiwać decyzji 


Triesiine. 


w tej sprawie. Kompanja, klöra przez sprze- 
daże i wypadek ze staikiem „Orania“ nie 
jest już w posiadaniu swej poprzedniej flo- 
ty, będzie niewątpliwie musiała budować 
nowe statki, oczywiście w Iolandji. Uczyni 
to jednak w razie zapewnienia odpowiedniej 
subwencji rządowej. 

Widzimy tu sytuację zupełnie analogicz- 
ną ze sprawą budowy statku zastępczego za 
szybko zdemodernizówany „Statendam“ linji 
półnoeno amerykańskiej. W obu wypadkach 
na pierwsze miejsce wysuwa się subwencja 
dla rodzimego przemysłu budownictwa okrę- 
iowego, dcepiero na drugiem miejscu stoją 
interesy żeglugowe. 


REALIZACJA BUDOWY WOLNEGO POR- 
TU W NOWYM YORKU. 


/ początkiem marca rozpocznie się za- 
powiadająca się od paru lat budowa wolnego 
poriu w Stapleton, Staten Island w Nowym 
Yorku. Będzie to pierwszy z wolnych por- 
iów Stanów Zjednoczonych: drugi ma pow- 
siać w San Francisco. 

Roboty mają być wykończone w ciągu 
9 miesięcy, kosztem 4.600.000 milj. dolarów. 
Projekt przewiduje budowę  siedmiopiętro- 
wego magazynu, kosztem 3,5 milj. dolarów. 


STULECIE LLOYD TRIESTINE. 


Na 2 kwietnia b. r. przypada stulecie 
istnienia towarzystwa żeglugowego Lloyd 
Już w roku 1919 flota towarzy- 
stwa liczyła statków 5% o pojemności brutto 
250.922 ton. W ostatnich laiach zbudowano 
znany motorowiec „Victoria“ i uruchomiono 
linje Triest—lDaleki Wschód, statkami „Con- 
ie Verde“ i „Conie Rosso”. Zapowiada się 
uroczysty obchód stulecia iowarzystwa. 


WŁAŚCICIELE SZWEDZKICH ŻAGLOW- 
CÓW BRONIĄ SIĘ PRZECIWKO WY- 
SOKIM STAWKOM ASEKURACYJNYM 
NA ICH PRZEWOZACH. 


Sveriges Segelfartygstorening (szwedzki 
związek statków żagiowych), który obejmuje 
właścicieli wszystkich mniejszych statków 
szwedzkich na posiedzeniu w Halmstad roz- 
ważał sprawę zbyt wysokiego ubezpieczenia 
dla towarów przewożonych na żaglowcach. w 
w stosunku do stawki dla parowców. Ładunek 
przewożony na żaglowceu jest faktycznie ob- 
ciążony pięć razy wyższą stawką. asekuracyj- 
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ną niż ładunek parowca. Prowadzone są per- 
traktacje z kupcami i podobno wkrótce nabie. 
rze mocy nowa forma kontraktn asekuracyjne- 
go, korzystniejsza dla żagloweów i ich klien- 
tów. 


RUCH STATKÓW W KOPENHADZE 
W ROKU 1955. 


Urzędowe dane władz portowych w Ko- 
penhadze. świeżo ogłoszone. podają dla ro- 


ku 1955 ua wejściu 25.452 staików morskich 
o ogólnej pojemności 7.452.041 ton rej. netto: 
dane te obejmują również całkowity ruch 
przybrzeżny. wobec czego średni tonaż stat- 
ku zawijającego do Kopenhagi wypada po- 
niżej 300 ton. 

Kolejność bander: duńska 4.451.410 
t. r. n.. szwedzka 818.146. angielska 410.060 
itd. Polska bandera na 9-em z 25 miejsc, o 
tonażu 98.182 i. r. n.. w 20 zawinięciach do 
portu. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


PRZECIWDZIAŁANIE PODWYŻCE CEN W 
ZWIĄZKU ZE ZMIANĄ TARYFY TO- 
WAROWEJ W NIEMCZECH. 


W związku z nową iaryfą towarową na 
kolejach niemieckich, podwyższoną o 5% w 
stosunku de dotychczasowych opłat. należy 
zaznaczyć, że nowe rozporządzenie .,Verord- 
nung gegen Preissteigerungen aus Anlass 
der Erhöhung von Eisenbahngitertarifen" z 
20 stycznia br. wskazuje na obawy Rządu 
zwyżkowania cen w związku z akcją taryfo- 
wą. W myśł postanowień rozporządzenia, 
podwyższanie cen ma zasadzie cpłat nowej 
taryfy kolejowej jest zakazane. Za podwyż- 
sząnie ceny uważa się również zmianę wa- 
runków dostawy i płatności na miekorzyść 
odbiorcy. Jedynie w wypadkach uzasadnio- 
nych względami natury gospodarczej może 
kompetentny Minister Rzeszy lub ież przez 
niego wskazana instytucja zezwolić na wyż- 
sze ceny — w drodze wyjątku. 

Powyższe rozporządzenie obowiązuje od 
dnia 22 stycznia br. 


TRANZYT TOWARÓW DO WŁOCH PRZEZ 
CZECHOSŁOWACJĘ. 


Dla przypomnienia eksporierom polskim 
podajemy, że w związku z zastosowaniem 
przez Czechosłowację sankcyj wobec Włoch 
tranzyi przez Czechosłowację następujących 
towarów został uzależniony od uzyskiwania 
zezwoleń: w związku z zakazami wywozu: 
a) konie, muły, osły, inne zwierzęta pociągo- 
we, b) kauczuk, e) bauksyt, tlenek glinu. pı- 
ryt, wypałki pirytowe, stopy chromu, man- 
ganu, niklu, tytanu, wolframu i wanadu z że- 
lazem, żelazo-molibden, żelazo-krzemo-man- 
gano-aluminjum, żelazc-krzem, żelazo-krze- 
mo-mangan oraz ponadto — aluminjum, sta- 
re żelazo, chrom, mangan, nikiel, tytan, wol- 
fram, wanad, rudy chromu, manganu, niklu. 
tytanu, wolframu, wanadu, cynu, ruda cyno- 
wa. Za pozwolenia przewozu, które byłyby 
ewentualnie udzielone, nie są pobierane opła- 
ty manipulacyjne. O ile lista towarów nie 


ulegnie rozszerzeniu, nie będzie trudności 
przy tranzycie do Włoch innych towarów. 


18 


Iranzyt wymienionych wyżej artykulów 
przez ( zechosłowację do innych krajów do- 
zwalany jest przez czechosłowackie Min. 
Przemysłu i Handlu w trybie przyspiesza- 
nym, przyczem podanie o pozwolenie na 
tranzyt winno być przez firmę spedycyjną 
wniesione na odpowiednich formularzach. 


PRZEPISY PORTUGALSKIE O WYMIA- 
RACH SKRZYNEK DO OWOCÓW. 


Dekretem Nr. 26.056 z dn. 18. 9. 35 i uzu- 
pełnieniem z dnia 6 grudnia 1955 r. do po- 
wyższego dekretu wymiary standartowe 
skrzynek do opakowania melonów zostały 
zmienione na następujące: 

Skrzynka na 4/6 melon. 


E] 8/10 " 
P „ (typ walencjan.) 


550x370X190 m/m 
690x600x180 m/m 
970xX400X360 m/m 
970x400X180 m/m 


mim: boki 


WZ 
2 1 " u 


Grubość desek: dno — 15 
i przykrywa 10 m/m. 

Skrzynki na 8/10 melonów mają być roz- 
dzielone wewnątrz na dwa przedziały, skrzy- 
nie typu walencjańskiego winny być roz- 
dzielone wewnątrz na trzy przedziały. 

Skrzynie tego ostatniego typu przezna- 
czone są do owoców eksporiowanych do pół- 
nocnej Europy. 


MOŻLIWOŚCI IMPORTU ZIEMNIAKÓW 
DO ANGLJI. 


W bieżącym roku daje się odczuwać w 
Wielkiej Bryianji brak ziemniaków. Niedo- 
bór obliczany jest na przeszle pół miljona 
fon. 

W związku z tym stanem rzeczy wzro- 
slo zainteresowanie importerów dla towaru 
obcego, a w cenach zaznacza się tendencja 
mocna. Ceny wzrosły dość znacznie, zarówno 
na ziemniaki krajowe jak i importowane, w 
ciągu ostatniego miesiąca. Ceny te są rów- 
nież wyższe od cen odpowiedniego okresu ro- 
ku ubiegłego. 

Do czasu, gdy ziemniaki nowe ukażą się 
już na rynku, pozostaje jeszcze ckres trzech 
do czterech miesięcy. W tym okresie istnieją 
pewne możliwości zbytu dla ziemniaków pol- 


skich. 
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Licencje importowe. Import ziemniaków 
podlega specjalnym zezwoleniom indywidu- 
alnym (licenses), wydawanym przez Board 
of Trade (Ministerstwo Handlu). licencje te 
wydawane są przez Ministerstwo poszczegól- 
nym importerom i oparte na obliczeniu 
przeciętnej ilości. jaką każdy z nich impor- 
iował w ciągu ostatnich trzech lat. 

Obecnie w związku z niedoborem ziem- 
niaków. licencje te są wydawane importe- 
rom przez Board of Trade bez żadnych trud- 
ności i stan ten połrwa jeszcze zapewne oko- 
lo dwóch miesięcy. 

Gatunek ziemniaków. Rynek angielski 
żąda ziemniaków podłużnych. białych. glad- 
kich (bez głęb, oczek na nowe pędy). Rozmiar 
ziemniaków nie powinien być mniejszy od 
80 m/m w średnicy. Przynajmniej 80% to- 
waru musi być w stanie zupełnie nieuszko- 
dzonym. t. zn. bez skaleczeń. zgniecenia lub 
obdarcia skóry. 

Opakowanie. Żądane są worki cale. no- 
we i czyste, o pojemności około 51 kg. Wa- 
ga brutto worka z ziemniakami powinna wy- 
nosić przy wyładowaniu 52 kg, t. zn. 1 ctw. 
angielski. Worki winny być zaszyie. a nie 
zwiazane. 

Warunki płatności. Przeważnie gotówka 
za okazaniem dokumentów: w niektórych 
wypadkach: cześć zaplaty za okazaniem do- 
kumentów, a reszta po nadejściu i zaakcep- 
iowaniu towaru. 

Ceny. Ceny ziemniaków, zależnie od ja- 
kości i ilości. craz gatunków, wahają 'się od 
Ł 4. 10 s. do Ł 6.0.0 za tonę cif. Londyn, i od 
L 5.00 do Ł 70.0 af. Hull. (Ceny ziemnia- 
ków krajowych angielskich są wyższe). 

Obecny import. Głównymi dostawcami 
ziemniaków do Amglji są: lIrlandja. Holan- 
dja, Beleja, Niemcy. 

Cło. Cło na ziemniaki w okresie od 1-go 
września do 30 czerwca wynosi Ł 1.0.0 od 
tony. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.LE. 
W OKRESIE OD 27 STYCZNIA DO 7 LU- 
TEGO 19% R. 


AUSTRALJA. Ustanowiony został dodatkowy bez- 
cłowy kontyngent przywozowy w wysokości 10.000 ton 
ang. dla blachy galwanizowanej pochodzenia brytvj- 
skiego, 


AUSTRJA. 5. bm. uległo podwyższeniu cło na ru- 
rv żelazne różnych rodzajów. 


„  BELGJ]JA. Rozporządzeniem z dnia 20/21 stycz 
nia br. uległy zniżce cła na masło roślinne z oliwek. 
tluszcze pachnące (graisses perfumócs) oraz rozszerzo- 
ny został zakres artykułów podpadających pod pozy- 
CJĘ cześci i akecsorjów samochodowych. 

_„ Min. Rolnictwa ogłosiło. że pozwolenia na przy- 
WÓZ mięsa preparowanego (poz. 210. 242, 215 i 214) 
I smalcu (poz. 16) mogą być udzielone osobom, zamiesz- 

ałym w Belgji. które zwrócą się z podaniem o pozwo- 
(<nie do dnia 15. II. 35. Podanie ma być opatrzone mar- 
4 siemplową o wart 6 fr. i dwoma znaczkami po 
Beim Tytułem kaucji. zwrotnej po 29. Il. 56 po stwier- 


dzeniu importu. nałeży wnieść kwotv 0.10 fr. od 1 kg 
mięsa wieprzowego. 


BRAZYLJA. Rada Handlu Zagranicznego ustaliła, 
że w przyszłości nie będą przyjmowane podania 
o przydział dewiz po kursie oficjalnym. Kurs oficjal- 
ny pozostaje więc tylko dla płatności skarbowych. 

Rząd brazylijski postanowił wprowadzić w ciągu 
lutego br. dodatkową opłatę w wysokości 2% ad val. 
na wszystkie towary importowane. za wyjątkiem ma- 
terjalów palnych i pszenicy. 


CZECHOSŁOWACJA. Ogłoszeniem Ministra Prze- 
mysłu i Handlu z dnia 14, |. br. zostało wprowadzone 
obowiązkowe zgłaszanie przywozu rękawie  skórza- 
nych (też części przykrojonych rękawie, lub w po- 
lączeniu z materjałami tekstylnemi) z poz. 541 czesł. 
taryfy celnej. Poza potwierdzeniem zgłoszenia nie jest 
wymagane pozwolenie przywozu dla tych artykułów. 


DANJA. 25 stycznia br. uległy zwyżce opłaty po- 
bierane przy wwozie zbóż i przetworów zbożowych. 

ESTONJA. 25 grudnia ub. r. została ogłoszona 
lista maszyn i narzędzi rolniczych oraz ich części. pod- 
legajacych oeleniu w myśl $ 167 taryfy. 


FINEANDJA. Ustawa o ochronie handlu zagra- 
nicznego została ogłoszona: w stosunku do zarządzeń 
dawnych zmiana polega na tem, że uprawnienia rządu 
do wydawania odpowiednich zarządzeń ochronnych sa 
stale. a więc odnoszą się również do okresu. w którym 
trwają sesje parlamentarne. 


FRANCJA. W „Journal Officiel“ z dnia 25. I 56 
ogloszono dekret, wprowadzający w związku z ukła- 
dem z Z. S. 5. R.. stawki minimalne taryfy franc, dla 
4. $.S. R. poz 16 B. cx 126. 460 E (ubrania i bielizna). 
cx 476 bis (skóry reniferowe), ex 495 (futra), 525, 525 e?. 
c? (maszyny) i 535 p. 7 — w granicach ustalonych rocz- 
nych kontyngentów. Zniżki od taryfy generalnej przy- 
znano dla poz. 85, ex 0180 E, ex 324. Ponadto zmienio- 
no kontyngenty dla kaolinu. lamp elektrycznych, przy- 
rządów i instrumentów. 

Dekret z 15. ub. m. określa zasady clenia zegar- 
ków i ich części pochodzenia szwajcarskiego. 

Okólnik z 22 ub. m. przyznaje stawki taryfy mi- 
nimalnej kondensatorom pochodzącym ze Stanów Zje- 
dnoczonych i wyspy Porto-Rico. 


JUGOSŁAWJA. Bank Narodowy zarządził uła- 
twienia prywatnego obrotu rozrachunkowego z Niem- 
cami otwarcie rachunków markowych w upoważnio- 
nych instytucjach bankowych z tem zastrzeżeniem, że 
instytucja taka, która kupuje na giełdzie na zlecenie 
swego komitenta czeki clearingowe opiewające na mar- 
ki niemieckie, może je po właściwem zażyrowaniu 
przekazywać do Banku Narodowego z zaznaczeniem. 
że odpowiednia kwota została na konto markowe u niej 
przekazana. 


KANADA. Pojawiły się wyjaśnienia w sprawie 
taryfikacji rur, zgrzebeł różnego rodzaju, szafek i t. p. 
zawierających środki dla udzielania pierwszej pomocy 
oraz podwozi (ram) samochodowych ze stali. 

Od I stycznia br. przestały obowiązywać opłatv 
antidumpingowe (surtax) pobierane od towarów japoń- 
skich. — Została zniesiona ewaluacja urzędowa wzglę- 
dem towarów korzystających z preferencji brytyjskiej. 


ŁOTWA. W dniu 30. I. 56 wydane zostało nowe 
zarządzenie regulujące przedkładanie komisji waluto- 
wej sprawozdań co do ilości dewiz uzyskanych z eks- 
portu towarowego. Dilla eksporterów termin składania 
zeznań upływa 15-go każdego miesiąca za miesiąc po- 
przedni a dla towarów konsygnacyjnych. komisowych 
it p. do 20-go każdego miesiąca, 


STANY ZJEDNOCZONE. 15. bm. weszły w życie 


zniżki celne zawarte w traktacie z Szwajcarją. Zniżka- 
mi objęte są liczne chemikalja aluminjnm. stopy me- 


19 


tali, maszyny (m. innemi: do dziania), zegarki, sery. 
śruby, nity i t. p, tkaniny bawełniane i jedwabne, bie- 
lizna dziana z bawełny, wełny i jedwabiu, hafty i ar- 
tyknły haftowane (np. chusteczki). plecionki na kape- 
lusze oraz brzeczka jadalna. 

Ze strony szwajcarskiej wydane zostało wy jaśnie- 
nie, że wszystkie koszty uboczne, wynikające z płat- 
ności dla Niemiec z tytułu obrotu towarowego (frach- 
ty, cła, opłaty transportowe, prowizja i inne) oraz 
opłaty tranzytowe muszą być regulowane w drodze 
rozrachunku. 


SZWAJCARJA. Na zasadzie rozporządzenia Rzą- 
du Federalnego, dotyczącego ograniczenia importu 
(Nr. 44) z dnia 27. I. 1936 r. wprowadzono dnia 1. IT. br. 
skontyngentowanie pończoch jedwabnych (poz. 541 
szw. taryfy celnej). 


Specjalne zezwolenia przywozu będą wydawane 
przez Biuro Przywozowe Departamentu Gospodarcze- 
go w Bernie, 


WIELKA BRYTANJA. 29 stycznia br. uległo ob- 
niżeniu z 20% na 10% ad val. cło na bloki z drzewa 
przeznaczone do wyrobu rolek do maszyn tkackich 
i przędzalniczych, 


TURCJA. Według obwieszczenia Ministerstwa 
Spraw Zagranicznych zostały cofnięte dotychczasowe 
zniżki celne na szkło i wyroby szklane. 

Do art. 32 dekretu dewizowego z lipea 1955 r.. 
zakazującego przydziału dewiz dla szeregu krajów. 
m. in. i Polski, wniesione zostały poprawki, mianowi- 
cie: a) wzamian za wywóz z przeznaczeniem dla kraju 
nie posiadającego z Turcją umowy clearingowej, a 
sprzedającego więcej swych towarów niż kupującego 
towarów tureckich, może być dozwolony przywóz to- 
warów o wart, równej; b) jeżeli towary importowa- 
ne pochodzą z innego kraju niż wywiezione z Turcji, 
kupiec turecki musi złożyć gwarancję, że kraj ten nie 
będzie się domagał dopuszczenia jego towarów do przy- 
wozu do Turcji; c) kraje będą ustalone przez Min. Fi- 
nansów i Ekonomji: d) towary pochodzące z krajów 
nieclearingowych, ale sprzedane do Turcji przez kup- 
ca z kraju, który posiada umowę rozrachunkową, mo- 
ga być dopuszczone do importu tylko pod warunkiem 
uregulowania płatności za nie w drodze clearingu. 


UNJA POŁUDN. - AFRYK. * Według informacyj 
prasy zagranicznej Unja prolongowała do 51. 5. 36 nie- 
stosowanie stawek maksymalnych dla towarów bełgij- 
skich i zapewnienie im stawek pośrednich w zakresie 
artykulów objętych proklamacją 158 z r. 1935. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Firma angielska interesuje sie importem z Pol- 
ski wszelkich wyrobów ręcznych włókienniczych. jak 
firanki, serwetki, bluzki itp. P/2105/46/M. 

Firma południowo - afrykańska poszukuje przed- 
stawicielstwa na pończochy. P/53089/5B/M. 

Firma szwedzka poszukuje przedstawicielstwa w 
zakresie trykotaży i konfekcji i wogóle artykułów 
włókienniczych. P/31186/21/M. 

Firma w Berlinie poszukuje dosiawców figurek 
porcelanowych i fajansowych na reeksport. 

P/1544/411/57. 

Firma w Bejrucie poszukuje dostawców szeregu 
artykułów m. in. guzików bakelitowych oraz cukier- 
ków. P/1092/4E/Sz. 

Firma francuska poszukuje dostawców słomek do 
picia. P/2505%/3R/Sz, 


Firma francuska interesuje się zakupem koszy. 
P/1658/3R/5z. 

Koszyki do pakowania butelek z winem i likie- 
rem mogą znaleźć duży zbyt na rynku amerykańskim. 
Szczegóły w Instytucie. P/2437/49/5z. 

Firma londyńska interesuje się nawiązaniem sto- 
sunków handlowych z wytwórniami połskiemi, moga- 
cemi jej dostarczyć chemikaljów, jak: chlorku bielą- 
cego, chlorku wapnia itp. P/2987/47/7. 

Firma w Delhi (Indje Bryt.) interesuje się nawia- 
zaniem kontaktu z polskiemi wytwórniami różnych 
branż. .P/2895/21/2. 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skat mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu- 
tem. winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


PRZEMYSŁ | HANDEL RYBNY. NA WYBRZEŻU 


PERSPEKTYWY ROZWOJOWE RYBO- 
ŁÓWSTWA MORSKIEGO I PRZEMYS- 
ŁU RYBNEGO. 


(Streszczenie referatu kierownika Chłodni 

Rybnej w Gdyni p. B. Sotkowskiego na zjeź- 

dzie pomorskiej grupy parłamentarnej —- 
dnia 15. II.) 


Nie będzie wcale paradoksem jeżeli po- 
wiemy, że import towarów rybnych jest głó- 
wnym bodźcem rozwoju polskiego rybołów- 
stwa morskiego. Za okres lat szesnastu zapia- 
ciliśmy zagranicy osiemset miljonów złotych 
za sprowadzone ryby, w czem śledzie solone 


20 


zajmują osiemdziesiąt procent. Import towa- 
rów rybnych mógłby już być wystarczającym 
powodem do rozwijania własnego rybołów- 
stwa morskiego, celem ratowania naszego bi- 
lansu handlowego i płatniczego, nie mówiąc 
już o znaczeniu rybołówstwa dła krzewienia 
ideologji morskiej, dla obrony wybrzeży przy 
współdziałaniu z marynarką wojenną itp. A 
spożycie ryb morskich w Polsce jesi dalszym 
fundamentem dla rozbudowy rybołówstwa 
morskiego. Obecnie nie dochodzi ono do 
trzech kg. na gławę ludności, czyli znajduje- 
my się na dalekiem miejscu wśród innych 
państw Europy. Nasz sąsiad zachodni Niemcy 


dopiero od lai pięćdziesięciu rozwijając celo- 
wo rybołówstwo morskie doszły w roku ubie- 
głym do 15 kg. na głowę przy spożyciu ryb 
morskich, pokrywając przeszło 50% swego 
zapotrzebowania. Polska w roku ubiegłym 
19535-1ym przy 17 miljonach kg, własnych po- 
iowów morskich pokryła niecałe dziesięć pro- 
ceni swego zapotrzebowania (licząc rybołów - 
stwo krajowe słodkowodne na 16 miljonów 
kg. a import 47 milj. kg.) Szybko wzrastający 
przyrost ludnościowy Polski potrzebuje ta- 
niego środka spożywczego pierwszej potrzeby 
jakiem są ryby morskie. Spożycie na głowę 
ludności będzie miało tendencję wzrostu i za- 
pewnić może rozwój tworzonego rybołów- 
stwa morskiego, 

To są podstawy. na których należy oprzeć 
program rozwoju polskiego rybołówstwa 
morskiego. 

Sprawy rybołówstwa morskiego prze- 
jęło w roku 1920 Min. Spraw Wojskowych. 
później Min. B. Dzielnicy Pruskiej, poiem 
Min. Rolnictwa, a wreszcie od roku 1928 Mini- 
słerstwo Przemysłu i Handlu posiadające w 
Departamencie Morskim, osobny Wydział 
Rybacki, a na wybrzeźu w Gdyni, Morski 
Urząd Rybaeki jako organ wykonawczy. 

Rozwój rybołówstwa morskiego rozpo- 
czyna się 'właściwie dopiero od roku 1928, 
lącząc się już bardziej z ogólną polityką 
gospodarczą na odcinku morskim. Czynnikiem 
ułatwiającym ten rozwój to powołanie do ży- 
cia w tym samym 1928 roku Morskiego Insty - 
tutu Rybackiego. 

Wykonywanie programu rybołówstwa mor- 
skiego odbywało się z funduszów państwo- 
wych z budżetu Min. Przemysłu i Handlu, 
oraz Państw. Banku Rolnego. Powstały porty 
rybackie w Gdyni i Jastarni, rozbudowano i 
ulepszone największy ośrodek rybołówstwa 
port w Helu. W Gdyni stworzono ośrodek dla 
handlu rybnego i dla przemysłu rybnego bu- 
dując Halę i Chlodnię Rybna, Fabrykę lodu, 
Magazyny Śledziowe, Badania przeprow adzo- 
ne przez Mor. Urz. Rybacki wykazały, że naj- 
mniejszy dochód przynosi połów przybrze- 
żny na łodziach. dając dziennie brutto okolo 
6, zł, na rybaka. podczas gdy połów na kutrze 
motorowym około 30, zł. (polów szprotów), a 
połowy dalsze pod Bornholmem (Danja) 84, zł. 
a połowy śledzi na Morzu Półnoenem blisko 
100, zł. Rozpoczęto więc akcję motoryzacji 
rybołówstwa, prowadzoną z dobrym wy- 
nikiem. Ilość kutrów wzrosła z 61 sztuk w 
1920 roku na 164 sztuk w 1935 r. Siła motorów 
z 860 HP. na (tj. 1.136 rodzin liczących 5.218 
osób.) Swierdzono napływ do zawodu rybac- 
kiego osób z głębi kraju. Uruchomiona sto- 
cznia rybacka w Gdyni wypuściła już 17 ku- 
trów (zdolność produkcyjna 8 kutrów ro- 
cznie) co nie pokrywa zapotrzebowania, Pró- 
by produkcji motorów krajowych dały rów- 
nież dobre rezultaty (wyprodukowano 15 mo- 
torów), Wytwórnie sieci rybackich nie pokry- 


wają potrzeb narazie. W związku z tą akcją 
wzrosło zadłużenie rybaków do sumy prze- 
kraczającej miljon złotych (kutry 550 tys. zł., 
sprzęt 535 tys. zł, domki 165 tys. zł.) w samym 
tylko Banku Gosp. Kraj. 

Rezultaty osiągnięte odpowiadają zamie- 
rzeniom. Nasz udział vw połowach na Bałtyku 
z 2% podniósł się na 13% (12.870 ton w 1935 
roku.) Zapoczątkowany w roku 1931 połów 
śledzi na Morzu Północnem znajduje się w 
okresie cofania się. Bezpodstawne oskarżenia 
przeciw dwu istniejącym placówkom połowu 
śledzi zdolały jedną z nich unieruchomić, dru- 
ga zaś pracuje, mając 15 statków śle- 
dziowych (połów w 1935 roku — 4.256 ton 
śledzi, Ochronę celną obniżono z 24 zł. na 12 
zł. na jednej beczce śledzi, co uniemożliwia 
rozwój rybołówstwa śledziowego i przycią- 
gnięcie kapitałów prywatnych do tego działu, 

Tak więc, gdy Min. Przem. i Handlu zapo- 
czątkowało rozwój rybołówstwa na Morzu 
Północnem. to obniżenie cła przekreśliło te 
poczynania. 

Ogólna wartość połowów w 1935 r. wyno- 
siła trzy i pół miljona złotych, przy wartości 
statków i narzędzi rybackich pięć i pół mil- 
iona złotych, co stanowi korzystny stosunek 
wyników do włożonych kapitałów. 

Przemysł rybny, wędzarniany, mając o- 
parcie o rozwijające się rybołówstwo. wyka- 
zuje szybki postęp. Gdy w 1928 r. było na wy- 
brzeżu 16 wędzarń o 70 piecach, to w 1935 r. 
55 wędzarń o 400 piecach, przerabiających do 
10 miljonów kg. szprotów rocznie, dając za- 
trudnienie 4 tysiącom pracowników. Najwię- 
kszy ośrodek wędzarniany znajduje się w 
Gdyni. Rozwój wykazuje również przemysł 
rybny wewnatrz kraju (Poznańskie, Górny 
Śląsk, Warszawa, Wilno) Dałszy rozwój 
przemysłu uzależniony jest od udostępnienia 
kredytów dla eksportu konserw rybnych i 
ryb wędzonych zagranicę, od regulacji cen 
na świeże ryby, od polityki taryf kolejowych, 
polityki podatkowej. od dosiawy zagrani- 
cznych ryb w razie braku połowów krajo- 
wych iip. 

Handel świeżą rybą z polskich połowów 
znajduje się dopiero w zaczątku swego roz- 
woju. Ryby świeże mrożone czy solone, wy- 
magają w handlu szybkości decyzji, rzutko- 
wości i inicjatywy. Świeża ryba morska z 
polskich połowów (kg. szprotów 2 do 4 groszy) 
nie jest znaną w kraju. 

Import towarów rybnych przez Gdynię 
wykazuje stały rozwój, posiadając oparcie 
w magazynach śledziowych: 5 tys. m”, w chło- 
dni 658 m* (w budowie chłodnia o pow. skła- 
dowej 5 tys. m”). Import śledzi przez Gdynię 
wynosi zaledwie jedną trzecią importu do 
Polski (dwie trzecie śledzi solonych idzie 
przez Gdańsk). Gdy w 1930 r. Gdynia mie 
miała importu śledzi, to w 1935 r, obroty ry- 
bne Gdyni wyniosły już 38.000 ton, zawinęło 
151 statków z rybami importowanemi. a z por- 
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tu rybackiego wysłano 1.985 wagonów z ryba- 
mi (krajowe i importowane). Dalszy rozwój 
placówek importowych w Gdyni zależy od 
współpracy kredytowej banków. od polityki 
podatkowej itp. 


KRONIKA. 


— CZY RYBACY WINNI POSIADAĆ SWIADEC- 
FWA PRZEMYSŁOWE? W naszem rybołówstwie bał- 
tyckiem nie posiadamy przedsiębiorstw nowoczesnych 
dla prowadzenia połowów. gdyż sami rybacy są właś- 
ciecielami swoich narzędzi połowów i na swój rachu- 
nek pracują. Rybaka możemy więc porównać z rolni- 
kiem żyjącym z ziemi. Wśród rybaków jedni posia- 
dają tylko łodzie (ci mają bardzo ograniczone możli- 


wości połowu). inni zaś, mając kutrv motorowe. znaj- 
WYSTAWY I TARGI 
[= 
WIOSENNE TARGI KATOWICKIE. 
W czasie od 30. V. do 14. VI. 193 r. od- 


będą się VIII. Targi Katowickie w Katowi- 
cach przy parku Kościuszki. urządzane sta- 
raniem Śląskiego Towarzystwa Wystaw i 
Propagandy Gospodarczej w Katowicach. 


Ceny stoisk są przystępne, by każdemu 


umożliwić udział w tegorocznej imprezie 
iargowej. 
Ośrodek wielkiego przemysłu, w kiórym 


Targi Katowickie odbywają się, oraz stara- 
nia. by Targi Katowickie stały się przeglą- 


KOMUNIKATY 


STYPENDJA FACHOWE Z DZIEDZINY 
PRZEMYSŁU ROLNO - SPOŻYWCZE- 
GO W STANACH ZJEDNOCZONYCH. 


Izba Przemysłowo - Handlowa w Gdyni 
podaje do wiadomości zainteresowanych, że 
istnieje możność odbycia praktyki w Stanach 
Zjednoczonych przy korzystaniu ze sitypen- 
djów istniejących w Nowym Yorku Funda- 
cji Kościuszkowskiej w zakresie: 

1) chłodnictwa z zastosowaniem chłodnic- 
twa dla celów przemysłu spożywczego. 
z wyłączeniem natomiast działu instalo- 
wania urządzeń chłodniczych. 

2) przemysłu konserwowego owocowo-wa- 
rzywnego i przygotowania surowców 
ogrodniczych do obrotu handlowego, 

3) przemyslu mięsnego ze specjalizacją w 


jednym z następujących działów (do 

wyboru): 

a) wędliniarstwa. peklowania i obróbki 
jelit, 


b) konserw mięsnych i peklowania, 
c) zużytkowania ubocznych produktów 
uboju, 
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dują się już w lepszem położeniu. Dotychczas mamy 
niewystarczające wiadomości o opłacalności zawodu 
rybaka morskiego, a całkowite zbadanie tej sprawy 
jest konieczne już choćby dla podatkowości. Opła- 
calność zawodu rybaka jest zależną od tylu rozmai- 
tych okoliezności (wyszkolenie rybaka. zadłużenie 
rybaka, posiadanie odpowiednich sieci i statku, ilość 
i cena łowionych ryb itd itd.). że sprawa opodatko- 
wania może być rozstrzygniętą dopiero po zbadaniu 
tvch czynników. 

Dotychczas rybacy (tak jak rolnicy) nie posiada- 
Ją świadectw przemysłowych. Dlatego zdziwienie wy- 
wołało zarządzenie Urzędu Skarbowego w Wejhero- 
wie. wystosowane do szeregu rybaków, nakazujące 
wykupno świadectw przemysłowych. 


(Komunikąt Portu Rybackiego). 


dem tewarów krajowych i rodzimej wytwór- 
czości, która może znaleźć zbyt na pojem- 
nym rynku śląskim, 

Klientela miejscowa. oraz z poza kordo- 
nu zwrócić może uwagę na towary krajowe 
reprezentowane na Targach Katowickich — 
co ożywi sprzedaże i obroty handlowe. Po- 
nadto Targi Katowickie ze względu na są- 
siedztwo z kilku pobliskiemi krajami i dobrą 
komunikację, są rynkiem wymiany towarów 
i posiadają wszelkie warunki, by towar kra- 
jowy zwrócił uwagę i znalazł także zbyt w 
pobliskiej zagranicznej klienteli. 


d) konserw drobiowych. 


4) mikrobiologji w zakresie przemysłu 


konserw roślinnych, zwierzęcych na- 
biału. 
Kandydaci. zamierzający ubiegać się o 


stypendjum, winni wykazać się: 


|) ukończeniem wyższego zakładu nauko- 
wego i teoretycznem przygotowaniem w 
swej specjalności. 


2) biegłą znajomością jęz. angielskiego w sło- 
wie i piśmie, oraz znajomością literatu- 
ry fachowej polskiej i zagranicznej, 


3) posiadaniem odpowiednich kwalilikacyj 
fizycznych. umożliwiających pracę fi- 
zyczną i laboratoryjną. 

Praktyki rozpoczną się jesienią r. b. 


Podania kierować uależy do Państwo- 
wego Instytutu iw ul. Elektoral- 
na 2, w terminie do dnia 15. LIL. b. r, ao 
bliższe szczegółowe CEA zwracać się 
należy do Ekspozytury lzby Przemysłowo- 
Handlowej w Bydgoszczy. 


Regularne linje Gdyni 
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


oznacza statki, mające miej *) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów sca dla pasażerów 


x 


Agenci linij w Gdyni 


A. Porty wód europejskich 


FINLANDJA 
słs CIESZYN* s. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) s/s CAPELLA* 26. 
s/s CAPELLA* U 5% (Żegluga Polska. iS: A.) s/s CIESZYN* 4. 
co tydzień 
Abo, Mäntyluoto 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) s/s PICKHUBEN 7,3, 
co 2 tygodnie lub substytut 
ESTONJA 
s/s CIESZYN* z: Tallinn s/s CAPELLA* 26. 2. 
sfs CAPELLA* 0. 5 (Żegluga Polska, S. A.) s/s CIESZYN* EN? 
co tydzień 
Tallinn 
sis HALFDAN 8. 3. (F. G. Reinhold Ltd.) sis HALFDAN 9. 5. 
s/s MAGNUS 2257 co 2 — 5 tygodnie sis MAGNUS 25. 3; 
ŁOTWA 
s/s SIRIUS? dsp Ryga 
s/s MINOS* 9. 5. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) s/s SIRIUS* 2,3: 
(via Bremen) co tydzień s/s MINOS* 9. 5. 
Ryga 
sis HALFDAN sz (F. G. Reinhold Ltd.) s/s HALFDAN 9, 
s/s MAGNUS 20: 5, co 5 tygodnie s/s MAGNUS SH), 
Ra Ryga — Liepaja | 
s/s FALKEN (l, 5% (Żegluga Polska S. A.) s/s FALKEN 4. 
[52 52 co 2 tygodnie t5. 
LITWA 
sls FALKEN te Kłajpeda — Memel sis FALKEN 4. 5: 
> (Żegluga Polska S. A.) 18. 5. 
co 2 tygodnie 
s/s MARIEFOLM* LN (Bergenske Baltic Transporls, Ltd.) S/S MARIEHOLM* 10. 5 
eo 8 dni 
sis HALFDAN 8. 3. (F. G. Reinhold Lid.) sis HALFDAN 9. 
sis MAGNUS 50. 5 co 2 tygodnie s/s MAGNUS 23. 
SZWECJA 
Ss HUNDVAAG 7. 3. Stoekholm — Norrkóping 
a (RR (Żeglug są Polska, SA 1) sis HUNDVAAG 22, 26 
eo 14 dni NES 
Stockholm — Kalmar 
s/s MARIEHOLM* 1045 (Bergenske Baltic Tapo ts, Lid.) s/s MARIEHOLM* t0. 
co 10 d 
Ahus, Malmö, Heulinstad; Helsingberg, 
Göteborg 
s/s IWAN +5. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) Sis IWAN 4. 5. 
co 2 tygodnie 
s/s BLENDA OR: (Polska Agencja Morska) s/s BLENDA 202 
13 3 co 2 tygodnie MIA. 
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Przyjazdy do Gdyni 


"| oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


sis EGON 


s/s ALBERT 
s/s LULFALFE 
s/s ALWINE RUSS 


s/s SIRLUS* 
s/s MINOS* 


js SLEIPNER 


SĄ 


m/s ERNA 


s/s AKERSHUS 
s/s BRISK 


s/s URSA 
s/s ARA 


s/s LECH* 


s/s BALTONIA* 


s/s LUBLIN” 
s/s LWÓW* 


s/s OLAI 
s/s KNUD 


s/s HAARLEM 
s/s HAGUE 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. 0.) 


co 2 tygodnie 


NIEMCY 
Hamburg 
(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 
i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu 
Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 
(F. G. Reinhold Lid.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


WYSPY W. BRYTANII 
Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 
co 2 tygodnie 
(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 


Hull 
(Polsko - Bryt. Tom. Okretoroe) 


co tydzien 


Manchester/Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miaj 


sca dla pasażerów 


s/s EGON 


s/s ALBERT 
s/s LULEÄLIF 


s/s ALWINE RUSS 


s/s SIRIUS" 
s/s MINOS* 
(via Ryga) 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s AKERSHUS 
s/s BRISK 


s/s URSA 


s/s LECH* 
ls BALTONIA 


R 


s/s LUBLIN” 
s/s LWÓW* 


s/s OLAF 
s/s KNUD 


s/s HAARLEM 
sis HAGUE 


ok. 4. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s ARIADNE 0502: 
m/s RHEA 535 
s/s PUCK 25, 2 
s/s CHORZÓW 5 e: 
sis FORTUNA 27: 2: 
s/s JUNO D5 
s/s ARIADNE 035- 
s/s BUSSARD 5, Si 
s/s BUTT lös Si 
s/s WIBORG ok. 26. 2. 
s/s HEL 25. 2: 
s/s SLASK? 5 % 
s/s BUSSARD SG, S 
s/s BUTT 16: 3. 
s/s WARSZAWA RONA 

0 5. 
s/s HALFDAN 8. 5 
s/s MAGNUS DN 


s/s TANGER Boy Bb 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Rotterdam 


(Żegluga Polska, S. 4.) 
co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Prome, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Eerd. Proroe, Sp. z o. o.) 
oo 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


FRANCJA 
HavrejCherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorwe) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygednie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s ARIADNE 
m/s RHEA 


Ie 
s WI 
et to 


s/s PUCK 26. 2. 
s/s CHORZÓW M e 
s/s FORTUNA PK, 2, 
sis JUNO %, 5. 
słs ARIADNE 9. 3. 
s/s BUSSARD 5 5h 
s/s BUTT 16. 5. 
s/s WIBORG ok. 26. 2. 
s/s HEL 26. 2. 
s/s SLASK” +5. 
s/s BUSSARD 5, 53. 
s/s BUTT 16. 3. 
s/s MALA BD 
s/s SONGDAL (e Se 
s/s WARSZAWA 29 92, 

14.5 
s/s HALFDAN 9. 5, 
s/s MAGNUS IR 
s/s TANGER m. % 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


s/s CALEDONIA 
s/s ANDALUSTA 
s/s ALBANIA 


als TUNIS 


m/s BIRKALAND* 


m/s LEWANT* 


sis MINNEQUA 
s/s CARPLAKA 
s/s CLIFFWOOD* 
s/s ARGOSY* 


m/s PILSUDSKI" 


s/s TANGER 


m/s SUECIA 
m/s SANTOS 


sis BORE VIII 
s/s NAVIGATOR 
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26. 


aJ 


tw 159 lv 
JI ul ul 
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al 
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Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 


Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co miesiąc 
Genova — Napoli — Catania — 
Livorno — Messina — Palermo 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
. (Polska—Lerant, Agencja Okrętora) 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rothert & Kiłaczycki Sp. z 0. o.) 


New York — Halifax 
(Gdynia — Ameryka L. Ż:) 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Rummel & Burton) 


co 2—4 tygodnie 


co 1—2 tygodnie 


co 3 tygodnie 


co 5 tygodni 


Porty dalsze 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 


(American Scanfic Line) 


co tydzień 


co 2—4 tygodnie 


co 2 tygodnie 


Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*] oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


s/s CAPRI 26 
s/s PALERMO 25. 
s/s TUNIS 26. 


m/s BIRKALAND” l. 
m/s HEMLAND ale 
s/s MAJA 62% 
sis SONGDALŁ (rå 


m/s LEWANT* 1%, 


sis SCANYORK 5 
s/s MINNEQUA je: 
m/s PIŁSUDSKI* 29. 

28. 
sis FANGER Z. 
m/s SANTOS 15. 
m/s VALPARAISO 19. 
s/s EQUATOR I 
s/s BORE PX 8. 


al a 


ul al 


al 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej 
sca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 


Agenci iinij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s WISŁA po (Rothert & Kiłaczycki) sis PUŁASKI 28. 2. 
s/s PUŁASKI ok. 25, 4, co 6 tygodni s/s WISŁA ok eiS 
s/s PUŁASKI RZE 
Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 
m/s HAMMAREN 26. 2 (Bergenske Baltic Transports Ltd) ms HAMMAREN 26. 2. 
co miesiąc 
Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) S/S CITY OP 
Polska Agencja Morska (P. 4. M.) WELLINGTON 22. 2. 
— co 3 tygodnie sis PROTESILAUS 14. 5. 
Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 
= (Bergenske Baltic Transports Lid.) ss CEYLON 252 
co miesiąc s/s SUMATRA zj. 5 
PORTY GULFU 
m/s STUREHOLM 5,5, Houston, Galveston, New Orleans 
mis TORONTO 7.3. (Bergenske Baltic Transports Lid.) mis TOLEDO (Ó 2 
mis UDDEHOLM ie. 5 co 5—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
s/s JOLLEE 26. 2 co 2—4 tygodnie sis JOLLEE 26. 2. 
s/s CRANFORD 5, % s/s CRANFORD 3, 


Porty Australji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.” oznacza statek kursujący na regularnej 
lini. — Nazwisko lub firma za każdym ze statków 
oznacza maklera okrętowego. 

26 lutego: 

s/s JOLLEE lin. z portów Gulfu dła wyład. i ładow, PAM. 

sla CAPRI lin. po ładunek do portów Hiszpanii i Włoch, 
Bergenske. 

s/s TUNIS lin. z portów «zachodnio-śródziemnomorskich 
dla wyład. i ładowania, Reinhold. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i ładowania, 
Reinhold. 

ms HAMMAREN l'n. z portów południowo i zachod. 
afrykańskich dla wyład. i ładowania, Bergenske. 

s/s OLGA po drzewo, Rummel & Burton. 

s/s OLTUL po węgiel, PAM. 

s/s MARIEN TRABER po węgiel, PAM. 

s/s GIORGIO OHLSEN po węgiel, Polrob. 

s/s STINA po węgiel, Bergenske. 


mogą 


27 lutego: 
sis CEYLON lin. po ładunek do Indyj Brytyjskich, Ber- 
genske 
sis FORTUNA lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowania, 
Wolff 
m/s KÄTHE JURGENSON z drobnica, Rummel & Burton 
s/s BRAVERE ze złomem, PAM. 
sis REGULUS po węgiel, MEW. 


28 lutego: 
sis SARIMNER po węgiel, PAM. 
s/s ELGO po węgiel, Bergenske. 
sis GALEON po węgiel, PAM. 
sis ALBERT po węgiel, MEW. 
s/s DAISY po węgiel, Speed. 
sis POZNAŃ po węgiel, PAM. 


29 lutego: 
sis MINNEQUA lin. z N. Yorku via Kopenhaga, dla wyład. 


i ładowania, A'mer. Scantic Line. 
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LULEALF lin. 

Prowe 

HAARLEM lin. z Leith/Grangemouth dla ładowania, 

Reinhold. 

s/s ELSE HUGO STINNES 15 po węgiel, PAM. 

s/s WILNO po wegiel, PAM. 

sis MARIANNE po wegiel, PAM. 

s/s SYLVIA po wegiel, MEW. 

1 marca: 

sla EQUATOR lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 
Aires, Bergenske. 

sis BALTONIA lin. z Londynu tylko dla wyładowania, 
Pol. Zjedn. Korpor. Bałtycka 

sis LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyładowania, Polbrit. 

m/s BIRKALAND lin. z portów lewantyńskich dla wyład. 
i ładowania, Polska - Levant. 

sis FALKEN lin. z Rygi, Liepaji, Kłajpedy dla wyładow. 
i ładowania, Żegluga Polska 

ss AJRISTE z ładunkiem pirytów, PAM. 

sis RIBERSBORG po węgiel, PAM. 

s's UBARI ze złomem, PAM. 

2 marca: 

ss OLAF lin. z Manchester/L'verpool dla wyład. i tado- 
wania, Reinhold. 

sls BRISK lin. z portów wschodnic-norweskich dla wy- 
ładowania i ładowania, Bergensxe. 

s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tallinna dla wyład. i ładowa- 
nia, Żegluga Polska. 

s/s MATA In. po ładunek do Antwerpji i portów lewan- 
tyńskich, Rummel & Burton. 

s/s HELENE RUSS z Hamburga z drobnicą, Bergenske. 

sis URSA lin. po ładunek do portów zachodniej Nor- 
wegji, Bengenske. 

s/s JUNE lin. z Rotterdamu dla wyład. i ład., Wolff. 

s/s SIRIUS lin. z Rygi i Bremy dla wyład. i ład., Wolff 


z Hamburga dla wyład. i ładowania, 


© 
== 
a 


in 


Gr: 


3 marca: 
sla SCANYORK lin. z portów bałtyskich po ładunek do 
N. Yorku i Filadelfji, American Scantic Line. 


sis ALWINE RUSS lin. z Hamburga dla wyład. i ładowa- 


nia, Prowe. 

sa ŚLĄSK lin. z Antwerpii dla wyład, i ładowania, Że 
gluga Polska. 

m/s RHEA lin. z Amsterdamu dla 
Reinhold. 

sis BALTONIA lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów 
do Londynu, P. Z. IK. B. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek i pasaż. do Hull, 
Polbrit. 

ss CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wyład. 
nia, Żegluga Polska. 

m/s SUECIA lin. z Rio, Santos. Buenos Aires dla wyła- 
dowania, PAM. 

sis RINGHORN po węgiel, PAM. 

s/s DAISY po węgiel, Speed. 


wyład. i ładowania, 


i ładowa- 


4 marca: 

m/s HEMLAND lin. po ładunek do portów 
skich, Polska-Lavant. 

m/s STUREHOLM ln. z portów lewantyńskich dla wy- 
ładowania, Polska-Levant. 

s/s SLEIPNER lin. 
Reinhold. 

sis IWAN lin. z portów zachodnio-szwedzkich dla wy- 
ładowania i ładowania, Bergenske. 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wyład. i ładowania, 
Reinhold. 


lewantyń- 


ız Kopenhagi dla wyład. i ładowania, 


5 marca: 
ss CRANFORD lin. z portów Gulfu dla wyład. i łado- 
wania, PAM. 
e/s WISŁIA lin. z towarami z portów Ameryki Południo- 
wej, Rothert & Kiłaczycki. 
s/s BUSSARD lin. z Antwerpji/Rotterdamu dla wyłado- 
wania i załadowania, Prowe. 


6 marca: 
m/s SANTOS lin. z portów Argentyny i Brazylji, dla 
wyładowania, PAM. 


I | 


| 
+, | 


MICKIEWICZA 
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DRUKI U NAS WYKONANE 
NIE SĄ DROGIE! 


nie i według wszelkich najnowszych wymagań 


techniki drukarskiej 


| a pozaiem wykonujemy je starannie, gustow- 
| 


Dlatego prosimy zwracaé sie do nas z calem 
zaufaniem w razie zapotrzebowania na druki 
i zlecić nam ich wykonanie. 


I | Specjalność: dzieła i masowe nakłady 


ZAKŁADY GRAFICZNE 


BOLESŁAWA SZCZUKI 
WĄBRZEŹNO.POMORZE 


© WES 429 
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GDYNSK 
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NIEZDECYDOWANA POLITYKA WOBEC 
HANDLU IMPORTOWEGO W GDYNI. 


W numerze pierwszym naszego Biuleiynu 
z dnia 15 stycznia b. r. w art. p. i. Handel 
importowy w Gdyni” omówiliśmy kwestje 
osiedlania się w Gdyni firm importowych oraz 
warunki rozwoju gdyńskiego handlu impor- 
towego. 

We wspomnianym artykule wskazaliśmy. 
że handel importowy osiadły na terenie Gdy- 
ni jest już reprezentowany przez poważną 
liczbę 50 kilku firm hurtowych. obsługują- 
cych import towarów kolonjalnvych. owoców 
południowych, śledzi, ryb konserw rybnych. 
ziarn kakaowych, ziół leczniczych, tluszezów 
jadalnych i technicznych. skór surowych. ba- 
wełny surowej iip. 


Na podstawie przytoczonych we wspom- 
nianym artykule danych możnaby wniosko- 
wać, że bądź co bądź poważny rozwój handlu 
importowego w Gdyni (w roku 1931 było za- 
ledwie 11 firm tego rodzaju) zawdzięczać na- 
leży nietylko warunkom naturalnym. jakim 
jest osiedlenie się w dużym porcie morskim, 
lecz również istnieniu innych czynników do- 
datkowych, sprzyjających temu rozwojowi. w 
pierwszym zaś rzędzie ułatwieniom w dziedzi- 
nie przydziału kontyngentów na import to- 
warów reglamentowanych. lymczasem, jak 
wykażemy w dalszych naszych wywodach tak 
nie jest, a nawet jak również zobaczymy da- 
lej, firmy importowe gdyńskie, pomimo po- 
siadania pewnych podstaw do mniemania, iż 
ich położenie specjalne będzie uwzględnione, 
napotykają w swej działalności na szereg 
utrudnień, które w konsekwencji przynoszą 
im poważne straty. Powstaje to m. in. i z tego 
względu. że osiedlanie się firm w Gdyni połą- 
czone jest ze znacznie większemi kosztami, niż 
w innych miejscowościach kraju. nie wyłą- 
czając nawet samej Warszawy, i że firmom 
tym należy się daleko idące poparcie, gdyż są 
one nastawione wyłącznie na import towa- 
rów zagranicznych, a nie jak firmy wew- 
nątrz kraju, których przedmiotem jest nie- 
tylko obrót towarami zagranicznemi, lecz tak- 
że krajowemi, i to w większości wypadków 
jest może nawet ich głównym obrotem. 

Ogólnie jest znanem, że handel importowy 
innych państw koncentruje się głównie w bra- 
mach wylotu na szeroki świat t. j. w portach 
morskich i on właśnie przyczynił się do roz- 
woju gospodarczego danych państw. gdyż w 
miarę rozwoju handlu importowego w tych 
portach rozwijał się przy jego pomocy hand-l 
eksportowy danego kraju. 

Przyznajemy, że rozwój handlu zagra- 
nicznego w innych portach świata, postępował 
w drodze ewolucji naturalnej długiemi okresa- 


mi, oraz że znaczenie jego rosło wraz z ogól- 
nym rozwojem handlu w krajach zaplecza i że 
osiadłego handlu importowego w Gdvni nie 
można jeszcze porównać z poziomem handiu 
w portach obcych. Pomito to przyznać jednak 
musimy, iż handel importowy w Gdyni od- 
grywa już w imporcie towarów do Polski po- 
ważną rolę i zasięg jego nie ogranicza się tyl- 
ko do obsługi rynku krajowego w towary po- 
chodzenia zagranicznego, lecz obejmuje także 
rynki, grawitujące ku portowi gdyńskiemu:. 


Działalność handlowa firm gdyńskich. 
idąca w kierunku uniezależnienia się przy 
imporcie od pośrednictwa zagranicznego. do- 
konywania zakupu towarów bezpośrednio w 
miejscach produkcji. ściągania do Gdyni to- 
warów zagranicznych, przeznaczonych do kra- 
jów zaplecza i organizowania reeksportu. po- 
winna być tak przez czynniki miarodajne, jak 
ież przez organizacje gospodarcze wewnątrz 
kraju, należycie doceniana. Adawać sobie na- 
leży sprawę, że importer, osiadły w porcie, nie 
może i nie powinien być uważany za zbędne 
ogniwo pośredniczące, lecz za czynnik pozy- 
tywny, przyczyniający się do normalizacji 
obrotów w handlu zagranicznym, jak to wi- 
dzimy w szeregu krajów obcych, mających 
ustalone tradycje i metody w handlu zagra- 
nicznym. 


7 powodu trudności. na jakie handel im- 
portowy, osiadły w porcie gdyńskim, napoly- 
ka w dziedzinie przydziału mu pozwoleń przy- 
wozowych, zmuszony on jest stosownie do 
swych zdolności obrotowych. zasięgu pracy 
i faktycznego zapotrzebowania nabywać po- 
trzebne mu świadectwa przywozowe od firm 
anonimowych, nie mających z handlem za- 
granicznym nie do czynienia. Prowadzenie w 
ten sposób handlu importowego nie może. 
rzecz jasna, przyczynić się do potanienia io- 
waru zagranicznego, lecz znacznie go podraża. 
gdyż koszty kupna pozwolenia przywozu. 
które wahają się od 500—3.000 zł, a nawet wię- 
cej od jednego wagonu, zależnie od rodzaju 
i gatunku towaru oraz ilości wydanych poz- 
woleń, muszą być wkalkulowane w cenę 
sprzedażną towaru. 


Jak już na wstępie nadmieniliśmy, gdyński 
handel importowy nastawiony jest przeważ- 
nie na import artykułów zagranicznych, pod- 
padających pod reglamentację przywozu. Za 
wyjątkiem śledzi solonych, pestek morelo- 
wych, ryżu surowego oraz ziół leczniczych. 
wszystkie inne towary, będące przedmiotem 
obrotu firm gdyńskich są reglamentowane. 
i kontyngenty przywozowe, przyznawane 
Gdyni na te towary (oprócz pomarańcz hisz- 
pańskich dla aukcyj owocowych) są tak ma- 
le. że nie pokrywają cne bardzo często nawei 
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10% zapotrzebowania I możliwości zbytu na 
dany artykuł. 

Aby twierdzenia nasze nie byly gołosłow - 
ne, przytaczamy kilka faktów z życia. które 
najdobitniej ilustrują wyjątkowo ciężką sv- 
tnację, w jakiej zmuszone są pracować gdyń- 
skie firmy importowe. l 

Ostatnio został np. dokonany podział kon- 
tyngeniów na pomarańcze hiszpańskie. Gdyń- 
skie firmy w liczbie przeszło 30 oraz firmy z 
Grudziądza, Bydgoszczy i Torunia, otrzymały 
lącznie 111 ton, a zatem, przeciętnie na jedną 
firmę wypada od 1—5 ton tego artykułu. 
Dwie tylko firmy otrzymały po 10 ton i jedna 
Il ton. jeżeli weźmiemy pod uwagę. że oma- 
wiany przydział opiewa na przeciąg jednego 
miesiąca, to możemy łatwo przedstawić sobie 
globalne obroty poszczególnej firmy w stosun- 
ku rocznym. Czy w podobnych warunkach 
opłaca się kupcowi wykupywać świadectwa 
handlowe Il kategorji. oplacać drogie komor- 
ne i w porównaniu z innemi miastami. wyso- 
kie wynagrodzenia dla pracowników i cal 
szereg innych świadczeń. których nie zna ku- 
piec osiadły w glębi kraju. ażeby dokonać wu 
ciągu roku obrotu kilkudziesięciu ton poma- 
rańcz, które mogą mu przynieść równie dobrze 
pewną nadwyżkę, jak też i straty? 

Drugi przykład dotyczy masła kakaowe- 
go. Ogólny kontyngent ze Szwecji dla Gdvni 
wynosił na ten produkt 1000 kg — przydział» 
dla firm — 300—400 kg. Masło kakaowe z Ho- 
landji — ogólny kontyngent przyznany [8 
firmom opiewa na 5.500 kg, z czego poszcze- 
gólne firmy otrzymały od 100—550 kg i tylko 
jedna firma ponad 1.000 kg. Kontyngent auto- 
nomiczny na korzenie przyznany 24 firmom. 
wyniósł 20.500 kg, a zatem przecietnie otrzy- 
mały firmy od 100—500 kg w dwu tylko wy- 
padkach ponad 500 do 900 kg i w pięciu wy- 
padkach ponad 1.000 kg i wreszcie 2 firmy 
otrzymały powyżej 3.000 kg. Kontyngent na 
cytryny hiszpańskie, przyznany 13 gdyńskim 
firmom wynosił 38 ton, dokonane przydziały 
pomiędzy poszczególne firmy wypadły w gra- 
nicach od 1—4,5 ton. — 25 firmom gdyńskim 
przyznano kontyngenty na amerykańskie śli- 
wki suszone w wysokości 25.000 kg. zostaly 
one podzielone w nast. sposób: 16 firmom przy- 
znano od 300—800 kg, 1 firmie 1.000 kg. pozo- 
stałym 6 firmom powyż. 1.500 kg. Na orzechy 
z Francji przyznano Gdyni łącznie 800 kg. na 
cytryny palestyńskie — 10.000 kg. które po- 
dzielono pomiędzy 5 lokalnych firm w grani- 
cach od 1.500 do 2.500 kg. Na orzechy lasko- 
we, pochodzenia hiszpańskiego. przyznano 
firmom gdyńskim łącznie 750 kg. a na crze- 
chy ziemne 1.500 kg. przyczem przydziały po- 
szczególnym firmom wyniosły po 300—400 
ew. 750 kg. Siedmiu firmom. ubiegającym się 
o kontyngenty na francuską oliwę, przyznano 
łącznie 1.200 kg, które podzielono w granicach 
od 50—300 kg. Na tłuszcze techniczne, któremi 
handluje 8 gdyńskich firm. przyznano ostat- 
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nio koniyngeni w wysokości 30.000 kg. który 
został podzielony pomiędzy 6 firmami po 3 ton. 
Podań dwóch pozostałych firm nie można by- 
lo uwzględnić, ponieważ minimalna ilość. ja- 
ką wogóle można sprowadzić tego towaru 
wynosi 5.000 kg Na jelita pochodzenia chiń- 
skiego przyznano poszczególnym firmom kon- 
iyngenty od 1.000 do 2.500 kg. argentyńskiego 
od 1.500 do 3.500 kg. a amerykańskiego (USA) 
ca 8.000 kę. 

Z ostatniego transporiu kawy. wynoszą- 
cego ca 625.000 kg 6 gdyńskich firm ma otrzy- 
mać przydział w wysokości 48.200 kg. podczas 
gdy gdańskim firmom przeznaczono przeszlo 
280.000 kg, a więc prawie 45% calego importu. 

Z przytoczonych wyżej liczb przydziałów 
kontyngentowych dla firm gdyńskich, obo- 
wiązujących na okresy dwumiesięczne. mi- 
mowoli dochodzi się do przekonania, że han- 
del importowy w Gdyni nietylko nie może 
rozwijać się normalnie. ale wręcz jest skazany 
na zagładę. Zrozumiałem przeto staje się zja- 
wisko. że Firmy nie otrzymując na normalnej 
drodze pozwoleń przywozowych, zmuszone są 
nabywać je od osób względnie firm, które są 
w posiadaniu przydziałów kontyngentowych. 
znacznie przewyższających ich zapotrzebowa- 
nia, a nawed, co częstokroć się zdarza, od firm. 
które wogóle nie trudnią się importem. Nie od 
rzeczy będzie również podkreślić, że przy- 
działy indywidualne firm, mające swe siedzi- 
by wewnątrz kraju przewyższają nieraz o 
100 i więcej procent przydziały przyznawane 
firmom gdyńskim. 

Może znajdą się tacy. którzy twierdzą. że 
Gdynia otrzymuje duże przydziały na śliwki 
przemysłowe z U. 5. A. i na pomarańcze hisz- 
pańskie dļa aukcyj owocowych i wobec tego 
nie potrzebuje być odpow. uwzględniana przy 
przydziałach innych artykułów. Takie rozumo- 
wanie byłoby zupełnie błędnem. gdyż same 
śliwki przemysłowe i pomarańcze nie są wy- 
lącznym obrotem handlu gdyńskiego. i nie na 
to budowało się port gdyński i inwestowano 
w nim setki miljony złotych. aby z góry okre- 
ślać ramy dla tworzącego się handlu portowe- 
go, ograniczając możliwości rozwojowe pow- 
stających tu firm lub co gorsza ograniczając 
z góry ich liczbę. 

W porcie gdyńskim ma prawo i winien 
istnieć rozbudowany handel imporiowy po- 
dobnie jak w portach obeych i sąsiednim por- 
cie W. M. Gdańska. Nie można przecież do- 
puszczać do tego, aby port gdyński był tylko 
portem przeładunkowym, a handel importowy 
koncentrował się zdala od niego, w Warsza- 
wie. Łodzi, Katowicach lub Gdańsku. 

Aczkolwiek w ogólnych wytycznych po- 
lityki handlu zagranicznego popieranie roz- 
woju handlu tego w porcie gdyńskim stanowi 
jeden z elementów składowych, tem niemniej 
życie wykazuje, że w realizowaniu tych wy- 
tycznych. wbrew  miarodajnym  oświadcze- 


niom, zachodzą odchylenia, które wykonanie 
ich stawią pod znakiem zapytania. 

Wnioski firm gdyńskich, tak jak dawniej. 
tak i nadal załatwiane są na ogólnych zasa- 
dach przez Centralną Komisję Przywozową, 
która zmuszona jest przy podziałach kontyn- 
gentów przywozowych zastosowywać się do 
uchwał plenum członków, w łonie którego 
wielu członków nie jest skłonnych do uwzględ- 
niania specjalnego położenia Gdyni, a tymcza- 
sem, o ile Gdynia ma odegrać rolę poważnego 
rynku dystrybucyjnego różnych towarów, 
to handel osiadły na jej terenie winien dozna- 


wać specjalnego, przynajmniej w pierwszej 
fazie organizacji, poparcia. 
Szczególnie gdyński handel importowy 


powinien być traktowany, o ile już nie lepiej. 
to przynajmniej z tych samych zasadach, co 
handel gdański, powinien on mieć stosow- 
nie do wy kazy Ka obrotów towarami za- 
granicznemi załfiksowany proporcjona|- 
ny udzial w przydziałach kontyngentowych. 


OBROTY TOWAROWE W BRANŻY 
OWOCOWEJ W ROKU 1955. 


Podjęta przed kilku laty reorganizacja 
krajowego rynku ow ocowego mimo wysiłków 
tak ze strony zainteresowanych sfer kupiec- 
kich jak i odnośnych władz nie przyniosła w 
roku sprawozdawczym poważniejszych zmian 
w strukturze naszego handlu owocowego. 
Firmy osiadłe w głębi kraju, a zwłaszcza na 


terenie Warszawy, Katowic i Łodzi niezbyt 
chętnie odnosiły się do nowo powstającego 
ośrodka handlu owocowego na terenie Gdyni, 
a już zgoła wrogo były ustosunkowane do no- 
wej formy zakupu owoców importowanych, 
jaką wprowadzono przez zorganizowanie auk- 
cyj „owocowych. Negatywne stanowisko więk- 


szości hurtowników krajowych do aukcyj 
owocowych można byłoby tłumaczyć tylko 
nierozumieniem założenia i korzyści, jakie 


instytucja ta w normalnych warunkach za- 
pewnia swym klientom. Zresztą trudno dzi- 
wić się polskim kupcom owocowym, że zajęli 
w stosunku do aukcyj nieprzyjazne stanowi- 
sko. W historji handlu owocowego podobne 
wypadki zdarzały się i na innych rynkach, 
podczas wprowadzania aukcyjnej sprzedaży 
owoców. 


Niestety w rozważaniach naszych zmu- 
szeni jesteśmy ograniczyć się do omówienia 
tylko jednej części naszego handlu owocowe- 
go, a mianowicie owoców importowanych, 
obroty których są objęte dokładną statystyką. 
Natomiast handlu owocami produkowanemi w 
kraju nie będziemy analizować, ponieważ za- 
równo produkcja jak też obroty handlowe nie 
mają należytego odzwierciedlenia liczbowego 
i z tego względu wszelkie wnioski mogłyby 
okazać się tałszywemi. 

Zanim przystąpimy do omówienia obro- 
tów tow arowych w branży owocowej za rok 
1935 i porównania ich z rokiem poprzednim, 
podajemy zestawienie liczbowe. 


NAZWA OWOCU 


1935 r. przywóz 1934 r. 1935 re i eksport 
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Ogółem importowano owoców w roku 
1935 75.049.100 kg wartości 38.880.000 zł, wy- 
wieziono natomiast 4.159.500 kg wartości 
1.419.000 zł. 

Znaczny wzrost importu w porównaniu z 
poprzednim rokiem (w 1934 r. ogólne obroty 
wyniosły: 45.171.200 kg — wartości ca 28 mil- 
jonów), został spowodowany wyłącznie zwięk- 
szeniem importu pomarańcz i mandarynek, 
których w roku omawianym wwieziono 
34.082.800 kg, a więc prawie o 100% więcej 
niż w 1934 r. 

Import cytryn natomiast znacznie zma- 
lał, co należy tłumaczyć powikłaniami w wy- 
mianie towarowej z Włochami. 

Wśród innych artykułów, wwóz których 
wykazał tendencję zwyżkową można wymie- 
nić morele i brzoskwinie (w 1935 — 97.100 kg; 
w 1934 — 5.000 kg), figi, migdały, arbuzy 
i melony, rodzynki, śliwki suszone i wino- 
grona. 

Jak już niejednokrotnie wskazywano kraj 
nasz pod względem konsumeji owoców w po- 
równaniu z państwami zachodniemi znajduje 
się na bardzo niskim poziomie. 

Niestety nie stać nas na radykalną obniż- 
kę cła, stanowiącego zaporę dla wzrcstu spo- 
życia tego zdrowego i pożywnego artykułu, 
pamiętać jednak należy, że przy rozbudowie 
obrotów kompensacyjnych zwiększenie im- 
portu owoców południowych i egzotycznych 
toruje automatycznie drogę dla naszego eks- 
portu do krajów, z których owoce te odbie- 
ramy. 


KRONIKA 


NOWOCZESNA PALARNIA KAWY 
W GDYNI. 


W Gdyni przy ulicy Polskiej urządzoną 
została przez firmę „Społem“ palarnia kawy 
według najnowszej techniki. Narazie zain- 
stalowano dwie maszyny do ogrzewania prą- 
dem elektrycznym. Pojemność maszyn jest 
następująca: jednej maszyny 15 kg na jed- 
norazowe palenie, drugiej 5 kg. Pozatem po- 
siada firma elektryczną, małą, maszynkę do 
palenia próbek kawy i to 3-ch próbek jed- 
norazowo. Maszyny są produkcji niemiec- 
kiej i kosztują razem około 15 tysięcy zło- 
tych. W projekcie przewidziane jest zainsta- 
lowanie jeszcze 3-ej maszyny o pojemności 
30 kg. 


NOWA ŁUSZCZARNIA PESTEK. 


W najbliższym czasie uruchomieną zo- 
stanie w Gdyni przez firmę Fr. Rytlewski, 
Sp. Akce. — nowa łuszczarnia pestek morel »- 
wych i to według najnowszej techniki. Ma- 
szyny sprowadzone zostaną z Niemiec. 

Dotychczas istnieją w Gdyni dwie łusz- 
czarnie pestek morelowych, prowadzone: 
jedna przez firmę J. Fetter, Sp. Akc. i druga 
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przez firmę „Fructus“. Obydwie łuszczarnie 
znajdują się przy ul. Polskiej. 


KONTYNGENTY NA CYTRYNY. 


Według otrzymanych informacyj, uru- 
chomiony został dodatkowo kontyngent 
przywczowy na cytryny z Hiszpanji, Pale- 
styny i Syrji. Kontyngent ten ma być po- 
dzielony w pierwszym rzędzie pomiędzy fir- 
my, które posiadają juź towar w składach 
celnych w Gdyni. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


Gdyńskie aukcje. 

W drugiej dekadzie lutego dało się zau- 
ważyć na gdyńskim rynku owoców południo- 
wych nieznaczne ożywienie spowodowane 
przydziałem gdyńskim aukejom większych 
kontyngentów na hiszpańskie pomarańcze. 

Nagromadzone w gdyńskich składach za- 
pasy hiszpańskich pomarańcz zostały przez 
wszystkie aukcje wystawione do przetargów. 
mniej więcej w równych ilościach po ca 1.500 
skrzyń, za które osiągnięto ceny na poziomie 
notowanym w poprzedniej dekadzie. 

W przeciwieństwie do poważniejszych 
tranzakcyj pomarańczami nie dokonano więk- 
szych obrotów cytrynami (włoskie zupełnie 
zniknęły z rynku), których brak daje się po- 
ważnie odczuwać, w związku z czem, ceny na 
ten artykuł są dość wysokie. Popyt na grape- 
fruits'y pochodzenia palestyńskiego — mini- 
malny. 

W sprawozdawczej dekadzie największe 
obroty zostały dokonane przez 


Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 
Na ogłoszoną aukcję w dniu 17 lutego 
1936 r. przybyło 30 kupców z Warszawy, Wil- 
na, Katowic, Bydgoszczy, Poznania, Bielska 
i Łodzi. Był również na niej obecny przedsta- 
wiciel Grecji p. K. Konstantinos. 
Zgłoszono do przetargu ogółem ca 1.850 
skrzyń pomarańcz hiszpańskich gatunku 
blood-oval i blond, 637 skrzyń pomarańcz pa- 
lestyńskich i 500 skrzyń cytryn hiszpańskich. 
z czego wycofano tylko 83 skrzynie pomarańcz 
hiszpańskich. Ceny osiągnięto za sprzedane: 
1.683 skrzynie pomarańcz hiszpańskich (blood- 
oval) po zł 0,97—0,99 za kg 
637 skrzyń pomarańcz palestyńskich po zł 
0,97—1,06 za kg 

500 skrzyń cytryn hiszpańskich po zł 57,— za 
skrzynię 

83 skrzyń pomarańcz hiszpańskich (blond) po 
zł 0,85 za kg. 

Ceny powyższe płacono za towar oclony 
loco Gdynia. 

Dnia 24. Il. 1936 odbyła się aukcja zorga- 
nizowana przez Gdyńskie Targi Owocowe 
S. A., na której sprzedano: 


200 beczek winogron hiszpańskich, za które 
płacono 29,50—34 zł 
1.484 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, za któ- 
re płacono zł 0,83—1,01 za kg i 75 skrzyń 
pomarańcz palestyńskich po zł 1,05—1,06 
za kg. 
Zaoferowane 200 worków fig nie znalazły 
chętnych nabywców, wobec czego musiano je 
wycofać. 


Aukcje Owocowe, Sp. z o. o. Gdynia 
wystawiły do przetargu: w dniu 18 lu- 
tego 1936 r.: 

1.545 skrzyń pomarańcz hiszpańskich 
blood-ovał i 100 skrzyń grape-fruitsów pale- 
styńskich, z czego sprzedano tylko 845 skrzyń 
pomarańcz, natomiast wycofano grape-fruitsy 
i 700 skrzyń pomarańcz. 

Za sprzedane partje hiszpańskich poma- 
rańcz uzyskano ceny: 

90—98 groszy za 1 kg oclonego towaru. 

Podczas przetargu zanotowano 1 tranzak- 
cję tramsito; 145 skrzyń a 8 pes. hiszp. za 
I skrzymię. 

Bardziej ożywiony przebieg miały 


Bałtyckie Aukcje Omwocome, Sp. z o. o., 
które wystawiły w dniu 19 lutego 1936 r. wla- 
sny towar, a mianowicie: 

600 skrzyń pomarańcz palestyńskich w 
ang. opakow., 498 skrzyń pomarańcz hiszpań- 
skich (blood-ovał) i 450 skrzyń również 
hiszpańskich, gatunek blond. 

Cały zaoferowany towar został nabyty. 
Ceny uzyskano: 
za pomarańcze 

1 kg 
za pomarańcze palestyńskie 

| kg. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY ZAGRA- 
NICZNE. 


Gdyńscy importerzy notowali w dniu 
22 lutego 1936 r. w tranzakcjach gotówko- 
wych następujące ceny hurtowe loco Gdynia 
przy odbiorze większych ilości na niżej wy- 
mienione towary zagraniczne: 
kawa brazylijska surowa, gat. Victoria 7 — 
3,60—3,80 za 1 kg 
kawa brazylijska surowa, 
3,60—3,80 za 1 kg 
kawa niebieska surowa, zależnie od gatunku 
(zapasy wyczerpane) — 5,00—7,00 za 1 kg 
herbata Sumatra, zależnie od gatunku — 
12,70—13,00 za 1 kg 
herbata Ceylon — 13,30—13,50 za 1 kg 
pa Ceylon specjalna — 14.50—15,00 za 
1 kg 
kwiat herbaciany — 22,00—24,00 za 1 kg 


hiszpańskie 0,88—0,99 zł za 


1.07—1.09 zł za 


cal Rorri 


pieprz czarny (tendencja słaba) — 5,10 za 
1 kg 

pieprz biały — 5,95—0,00 za 1 kg 

cynamon, zależnie od gatunku — 7,90—8,80 
za 1 kg 


liście bobkowe —- 2,00—2,40 za 1 kg 

kwiat muszkatowy — 10,00—11,00 za 1 kg 

rodzynki elemskie — 1,65—4,70 za 1 kg 

sułtanki, zależnie od gatunku — 1,90—2,25 za 
i kg 

figi suszone, załeżnie od gatunku — 1,10—1,20 
za 1 kg 

migdały portugalskie słodkie 
6,00—6,30 za 1 kg 

oliwa francuska, zależnie od wielkości opa- 
kowania — 3,50—3,60 za 1 ltr 

banany dojrzałe — 2,40 za 1 kg 

cytryny włoskie — 54,00—56,00 za 1 skrzynię 

cytryny hiszpańskie (504) — 68,00—70,00 za 
1 skrzynię 

cytryny hiszpańskie 
1 skrzynię. 
Iranzakcje na cytryny z powodu mrozów 

były zawierane bardzo ostrożnie. 


KRONIKA ZAGRANICZNA. 


przebrane — 


(360) — 63,00—65,00 za 


Hiszpanja przeżywa w bieżącym sezonie 
nienotowaną od wielu lat niepewność w prze- 
myśle i handlu pomarańczowym. Kraje euro- 
pejskie cgraniczyły poważnie kontyngenty 
przywozowe na hiszpańskie pomarańcze i 
nie ma nadziei, by do końca sezonu sytuacja 
uległa zmianie. Również rynek angielski, 
a nadewszystko Londyn, zawiódł na całej 
linji i io pod względem zamówień jak 1eż 
notowanych cen, które w ostatnich tygod- 
niach osiągnęły tak niski poziom, że hiszpań- 
scy plantatorzy i eksporterzy ograniczył. do 
minimum eksport pomarańcz na ten rynek. 

W ostatnich dniach daje się jednak zau- 
ważyć nieznaczna poprawa na rynku londyń- 
skim, hulskim i liverpoolskim. Ceny zwyż- 
kowały wprawdzie o kilka zaledwie punk- 
tów, ale te już wysiarczyło, by dokonano 
poważniejszych obrotów i nowie transporiy 
zostały wyekspedjowane z portów hiszpań- 
skich. 

W ostatnim tygodniu załadowano w por- 
cie Valencja 377.555/2 pomarańcz, z czego 
210.3492 przeznaczono dla portów europej- 
skich a reszta dla Anglji. 


Włoskie cytryny i jarzyny wyekspedjo- 
wane na rynek londyński są stale konfisko- 
wane przez władze celne. Dotychczas skonfi- 
skowano wprawldzie niewielkie iilości wło- 
skiego pochodzenia owoców i jarzyn, przy- 
puszczają jednak, że włoscy eksporterzy za- 
niechają dalszego eksportu do Anglji, która 
bezwzględnie przestrzega zakaz importu tc- 
warów objętych sankcjami. 


Ameryka jest największym na świecie 
producentem pomarańcz. Ogłoszony na po- 
czątku b. r. komunikat podaje, że w bieżą- 
cym sezonie zbiory wyniosą: pomarańcz — 
38.723.000 skrzyń, w tem 24.375000 skrzyń 
gatunku Valencja i 14.348.000 skrzyń Navel 
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1 imnych gatunków. Zbiory powyższe zostaną 
dokonane w Kalifornji. We Florydzie nato- 
miast przewidziany jest zbiór 16.000.000 
skrzyń pomarańcz, z czego na gatunki wcze- 
Śniejsze ca 9.400.000 skrzyń, na Valencja ca 
4.700.000 skrzyń i Tangerina ca 1.900.000 
skrzyń. 

Grapefruitów zebrano we Florydzie ca 
10.500.000 skrzyń. w tem 3.400.000 bez pestek 
i reszta innych gatunków, w Kalifornji nato- 
miast zebrano tylko ca 2.300.000 skrzyń, w 
Texasie ca 4.100.000 i w stanie Arizona 
2.100.000 skrzyń. Zbiór cytryn w sianie Kali- 
fornja wyniósł przeszło 8.000.000 skrzyń. 
Większość. bo prawie 70% jest konsumowa- 
na przez mieszkańców Ameryki, resztę eks- 
portuje się do Europy. 


Rumunja z roku na rok zwiększa swój 
eksport owocowy i to nietylko do krajów, z 
któremi sąsiaduje, lecz również do krajów 
zamorskich. 

Ogólny wywóz w roku 1955 przekroczył 
22.000 ton (w 1934 ca 18.000 t.), przyczem na 
poszczególne rodzaje przypadają następują- 
ce ilości: jabłka i gruszki — 9.366.224 kg, su- 
szone jabłka — 11.625 kg, winogrona — 
2.581.208 kg, orzechy w lupinach 5.657.866 kg, 
śliwki suszone -— 53.704.855 kg, orzechy bez 
łupin 612.175 kg, śliwki — 259.600 kg i resztę 
innych. 


Polska jest jednym z najpoważniej- 


szych odbiorców importując w roku spra- 
wozdawczym: winogron — 2.363.506 kg (a 
więc prawie 90% calego rumuńskiego eks- 


portu), jabłek 440.798 kg, śliwek 1.078.940 kg, 
orzechów łuskanych 582.200 kg i niełuska- 
nych 248.381 kg, melonów 80.900 kg, pomido- 
rów. 14.200 kg i aprikos 38.214 kg. 


Belgja zamierza przerzucić import owo- 
ców połudn. i egzot. z portu rotterdamskiego 
do Antwerpji, gdzie ma być zorganizowana 
giełda owocowa. Konkurencja między wy- 
mienionemi portami i noiowany ostatnio 
spadek obrotów wysokowartościowych towa- 
rów w porcie antwerpijskim na korzyść Rot- 
terdamu, obsługującego dotychczas rynek 
belgijski w owoce południowe może w rezul- 
tacie spowodować uniezależnienie się bel- 
gijskich importerów od rotterdamskich auk- 
cyj. Przypuszczać jednak należy, że Belgo- 
wie napotkają na poważne trudności w 
związku z ostrą konkurencją francuskich 
kolei. kióre jak wiadomo zorganizowały ta- 
ni i bardzo szybki (2—3 dni z Hiszpanji do 
Belgji) przewóz owoców, konkurując ze 
stawkami morskiemi, wskutek czego koncen- 
tracja ładunków w Antwerpji staje się pro- 
blematyczna a zatem i tworzenie specjalnej 
giełdy niezbyt uzasadnione. 


Australja premjuje eksport pomarańcz. 
Już w ubiegłym roku rząd australijski usta- 
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nowił premję w wysokości 2 sch. od każdej 
wyeksporitowanej skrzynki pomarańcz, mimo 
to wywóz tego artykułu nie osiągnął spodzie- 
wanych rozmiarów. Ponieważ obecny sezon 
zapceiwiada się jeszcze gorzej, a zbiory poma- 
rańcz są nadspodziewanie wielkie, rząd au- 
stralijski dążąc do zwiększenia wywozu tego 
artykułu podwyższył premję z 2 na 3 sh. 6 d. 
od skrzyni. Należy przypuszczać, że polscy 
importerzy zainteresują się możliwościami 
zakupu pomarańcz w Australji, gdzie napew- 
no ceny są znacznie niższe niż na rynkach za- 
ładowczych w Europie. 


Niemcy propagują intensywnie spożycie 
owoców, jako jednego z najbardziej poży- 
tecznych środków odżywczych. Jeszcze przed 
dwoma laty Niemcy sprowadzały ca 2,000,000 
ton owoców południowych i jarzyn, pomimo. 
że własne zbiory wynosiły samych owoców 
przeszło 2,500,000 ton. Obecnie jednak wsku- 
tek pogarszania się syiuacji gospodarczej w 
kraju zmuszone zostały do ustanowienia kon- 
tyngentów zmniejszając powoli systematycz- 
nie wwóz tego artykułu. Rząd niemiecki nie 
chcąc dopuścić do spadku spożycia owoców. 
uruchomił obecnie potężny aparat propagan- 
dowy na rzecz własnej uprawy, a haslem dnia 
jest „Każde dziecko je codziennie jedno do- 
hre, niemieckie jabłko”. Na bezrybiu i rak 
ryba, — powiada dobre nasze stare przysłowie. 
Były czasy, gdy Niemcy własnych owoców nie 
chcieli konsumować w stanie surowym, a pro- 
dukowali z nich konserwy (ca 70% zbiorów 
przeznaczono na przerób), a dziś, gdy nie ma- 
ją zbytecznych walut na opłacanie importu 
(rocznie przeszło 300.000.000 RM.) zachęcają 
do spożywania. 


Ostatnia dekada na światowych rynkach 
owocowych. 
Londyn. W drugiej dekadzie lutego wy- 


ładowano w porcie londyńskim 130,000 skrzyń 
pomarańcz i 12,000 skrzyń grapefruitów pale- 
styńskich, przyczem na przełomie drugiej de- 
kady rozpoczęio rozładowywanie nowych 
ładunków, wynoszących ca 160.000 skrzyń po- 
marańcz. Łącznie zatem od początku sezonu 
bieżącego do dnia 20 lutego wyeksportowala 
Palestyna do Anglji 2,741,000 skrzyń, a więc 
mniej o ca 200.000 niź w poprzednim roku. 
Równocześnie z wyspy Cypru dostarczono do 
Londynu 4,695 skrzyń pomarańcz i 900 skrzyń 
cytryn, z Syrji i Egiptu mniejsze ilości tych 
artykułów. Z wysp kanaryjskich nadeszły 
większe transporty pomidorów i bananów, z 
Azorów natomiast ca. 1.600 skrzyń ananasów. 
z Kamerunu ca 25,000 wiązanek bananów, — 
z U. S. A. 33,000 skrzyń jabłek i 12,000 skrzyń 
gruszek, a z Kanady natomiast 23,000 beczek 
i 84,000 skrzyń jabłek i 8,000 skrzyń gruszek. 
Również większe ilości jabłek, gruszek, gra- 
pefruitów, cytryn, melonów i innych owoców 
nadeszło z portów amerykańskich, leżących 
nad pacyfikiem i południowej Afryki. 


Na aukcjach londyńskich w tej dekadzie 
płacono: 


pomarańcze — od 9.0 — do 32 sh. za skrzy- 
nię, w zależności od gatunku i ilości po- 
marańcz w skrzyni; 

cytryny — od 15.0 do 40 sh. za skrzynię w za- 
leżności od gaiunku, kraju pochodzenia 
i ilości sztuk w skrzyni; 

mandarynki — od 10.0 do 13.9 za skrzynię w 
zależności od gatunku, kraju pochodze- 
nia i ilości sztuk w skrzyni; 

jabłka — od 8.0 do 22.0 sh. w zależności od 
gatunku i kraju pochodzenia: 

gruszki — od 6.0 do 8.0 sh. za skrzynię. — 


Jabłka były sprzedawane w beczkach. 
grapefruity — od 13.6 do 16.9 sh. za skrzynię. 


Większe ożywienie na aukcji łondyń- 
skiej jest spodziewane pod koniec lutego, w 
związku z czem należy przypuszczać, że i ce- 
ny ulegną zwyżce. 


Hamburg. Aukcje hamburskie, dokony- 
wujące jeszcze do niedawna największych po 
Londynie transakcyj, zaczynają poważnie od- 
czuwać restrykcje i kontyngentowanie im- 
portu owoców południowych. Wprawdzie 
władze idą jaknajdalej na rękę sferom ku- 
pieckim, czego najlepszym dowodem jest fakt 
wydania w miesiącu styczniu br. pozwcoleń 
przywozowych ponad ustalone kontyngenty, 
jak też do 15 lutego wyczerpania ponad 80% 
przewidzianych na ten miesiąc kontyngentów 
tem niemniej są trudności w rozprowadzaniu 
nagromadzonych zapasów pomarańcz, wobec 
czego hamburskie aukcje ogłosiły wstrzyma- 
nie przywozu pomarańcz, przedewszystkiem 
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hiszpańskich, na przeciąg jednego do dwu ty- 
godni. Brane w ostatnich dniach próby za- 
magazynowanych pomarańcz wykazały w 
wielu wypadkach zepsucie, tak, że towar za 
wszelką cenę winien w najbliższych dniach 
być rozsprzedany. Nic też dziwnego, że i ce- 
ny na pomarańcze i inne rodzaje owoców nie 
osiągnęły w większości wypadków ustalonych 
limitów i poszczególne partje były sprzeda- 
wane poniżej ceny kosztu i opłacalności. 


CZY BANANY ROZNOSZĄ CHOROBĘ 
„LEPRA*? 


Pod koniec ub. roku zaczęto kolportować 
wiadomość, że w kilku miejscowościach 
stwierdzono zapadnięcie na straszną chorobę: 
Lepra, która miała być rzekomo zawleczona z 
krajów podzwrotnikowych przez importowane 
banany. 

Należy zaznaczyć, że choroba — lepra 
jest nieuleczalna i posiada wiele wspólnych 
cech z trądem. 

Po zbadaniu sprawy nietylko, że nie 
ujawniono ani jednego wypadku zachorowa- 
nia na leprę lecz również nie było łatwem 
stwierdzić, z jakiego źródła pochodziły wspom- 
niane pogłoski. 

Ostatnio na terenie Niemiec zaczęto rów- 
nież rozgłaszać wiadomości o zapadnięciu 
kilku osób na leprę. 

Władze niemieckie zbadały dokładnie po- 
szczególne wypadki i orzekły, że nie może być 
mowy o zarażeniu się tą chorobą wskutek 
spożywania bananów, a na kolporterów fal- 
szywych wiadomości, godzących w interes 
pani bananowego będą nakładane surowe 
<ary. 


OPRAWĘ | 
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Narada gospodarcza 


Narada Gospodarcza, która odbyła się w 
Warszawie w dniach 28 lutego — 2 marca b. r. 
znalazła żywy oddźwięk na łamach prasy co- 
dziennej i wydawnictw perjodycznych facho- 
wych, jednak w ocenie tak prac przygotowaw- 
czych do Narady, jak jej przebiegu i wyników 
zaistniały poważne rozbieżności. Jeśli z jednej 
strony dają się słyszeć głosy krytyczne, kwe- 
stjonujące wogóle celowość i potrzebę narady 
Rządu ze sferami gospodarczemi w tej formie, 
iak to miało miejsce, to z drugiej strony nie 
brak wyrazicieli poglądów, że Narada Gospo- 
darcza już wydała rezultaty pozytywne i ma 
stanowić punkt zwrotny w kształtowaniu się 
naszego położenia gospodarczego. 


Wydaie się. że ustalenie prawidłowego po- 
glądu na Naradę Gospodarczą nie da się osią- 
gnat bez ścisłego powiązania jej genezy z ca- 
łokształtem prac Rządu w dziedzinie gospodar- 
czej. Jeśli się weźmie pod uwagę, że naczel- 
nem zadaniem, jakie Rząd obecny wysunął po 
obięciu władzy, było przeprowadzenie prac 
w zakresie zrównoważenia budżetu, to jfasnem 
sie stanie. iż w chwili przejścia tej pracy w sta- 
dium końcowe na terenie parlamentu. na nier- 
wszy plan wysuneły się zagadnienia naiściślej 
związane z ożywieniem życia sospodarczeso. 
Pociągneło to za sobą konieczność nvracowania 
planu działania w oparciu o dokładne dane, od- 
zwierciedlające nasze obecne położenie gospo- 
darcze. 


Przemówienia programowe przedstawicieli 
Rzadu oraz przedstawicieli poszczególnych 
dziedzin życia eospodarczego podczas otwar- 
cia Naradv. a dalej źródłowo onracowane refe- 
raty, wygłoszone na komisjach, jak również 


obszerna dyskusja, jaka na tle tych referatów 
się wywiązała, niewątpliwie odtworzyłv z ca- 
ią dokładnością obecny stan naszego położenia 
gospodarczego ze wszystkiemi jego ujemnemi, 
a nieraz wprost katastrofalnemi zjawiskami. 
Stwierdzić więc należy, że w ten sposób cel 
podstawowy Narady Gospodarczej, polegający 
na dokładnem zorjentowaniu się w położeniu, 
został w całej pełni osiągnięty. 


Dalsze stadjum prac Narady Gospodar- 
czej sprowadzające się do ustalenia wspólnych 
tez i zaleceń, wynikłych z referatów i dyskusji, 
a mających za cel opracowanie wytycznych 
dla dalszej pracy, siłą rzeczy kształtować się 
musiały w sposób bardziej skomplikowany. 
Zdawać bowiem należy sprawę z teso, że w ob- 
radach wzięli udział przedstawiciele dziedzin 
gospodarczych, których interesy w wielu wy- 
padkach kolidują ze sobą. Naprzykład intere- 
sy rolnictwa w tak zasadniczej sprawie, jak 
akcja oddłużeniowa, nie są zgodne z interesanui 
handlu i przemysłu, działalncść przedsie- 
biorstw państwowych nieraz narusza interesy 
rolnictwa. przemysłu i handu. bankowość pań- 
stwawa koliduje z bankowością prywatną, 
spółdzielczość pod niektóremi wzgledami 
wkracza w zakres działalności handlu indywi- 
dualnego i t. d. Łatwo zrozumieć, że w tych 
warunkach nie można było oczekiwać csią- 
gnięcia jednolitej opinji wszystkich czvnników 
gospodarczych i to we wszystkich dziedzinach. 
Stwierdzić jednak należy, że w wyniku Nara- 
dy Gospodarczej uzgodniono poglady na cały 
szereg bardzo poważnych zagadnień, co do 
których pceprzednio rozbieżność wydawała się 
być niepokonana. Przejawienie przez rolnic- 
two, przemysł, handel, bankowość i rzemiosło 
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solidaryzmu gospodarczego w skali państwo- 
wej jest drugiem osiągnięciem Narady Gospo- 
darczej o poważnem znaczeniu. 


Ponieważ wielokrotnie podkreślaną inten- 
cją Rządu było pozyskanie dla współpracy nad 
naprawą gospodarczą czynnika społecznego. 
nie należy wątpić, iż sformułowane przez ten 
czynnik poglądy wzięte będą poważnie pod 
uwagę. Co więcej, z niektórych oświadczeń 
przedstawicieli Rządu tak w czasie Narady jak 
i poprzednio wynikło. że czynnik społeczny 
będzie powołany do współpracy w realizacji 
planów rządowych w walce z kryzysem, zwła- 
szcza w tej ich części, które tak wszechstronnie 
naświetlone zostały podczas Narady. Zazna- 
czyć przytem wypada. iż znaczna ilość postu- 
latów, sformułowanych w wyniku dyskusji, 
jak wnioskować można z oświadczeń przedsta- 
wicieli poszczególnych resortów rządowych. na 
tyle dojrzało już do realizacji, że wprowadze- 
nie ich w życie nie nastręczałoby już więk- 
szych trudności. Pozyskanie przez Rzad współ- 
pracy czynnika społecznego mieć będzie jesz- 
cze i ten rezultat, że przyczyni się poważnie 
do podniesienia aktywności w łonie sfer gospo- 
darczych, czyniąc je współodpowiedzialnem: 
za realizacją programu naprawy, opartego w 
e" części o wysunięte przez nie posiu- 
aty. 


Na zakończenie uwag powyższych pragne- 
libyśmy w kilku słowach poruszyć zagadnie- 
nia, związane z rozwojem działalności gospo- 
darczej na odcinku handlu zagranicznego. 


Pomimo, że w programie Narady Giospo- 
darczej sprawy morskie w ścisłem znaczeniu 
tego pojecia nie były poruszane. to jednak 
stwierdzić należy, że z uwagi na to, że ponad 
70% obrotów handla zagranicznego polskie- 
go odbviwa się drogą morską, niemal wszyst- 
kie problemv, poruszone w referatach i pod- 
czas dyskusii nad zagadnieniami handlu zagra- 
nicznego Polski. w ten lub inny sposób wiazały 
się z handlem, korzystajacym z drogi morskiej 
a tem samem wzbudzać musiałv naiżywsze 
zainteresowanie ster eospodarczych, pracują- 
cych na odcinku morskim. 


W wyniku dyskusji ustalonem zostało, 
że przy istniejących ogramiczeniach w han- 
dlu międzynarodowym, osiągnięcie postępu 
w dziedzinie polskiego handlu zagraniczne- 
go możliwem jest przedewszystkiem w: dro- 
dze wzmożenia wzajemnych obrotów towa- 
rowych z poszczególnemi krajami z uwzględ- 
nieniem zasady, iż państwa posiadające z 
Polską czynne salda w bilansie płatniczym, 
powinny ułatwić jej wywiązamie się z zobo- 
wiązań przez zabezpieczenie jej odpowied- 
miej nadwyżki w obrocie towarowym. Usta- 
lona w ten sposób zasada ściśle wiąże się w 
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stadjum wykonawczem z usługami, jakie 
przypadają na aparat portowy i transportu 
morskiego, przy realizacji tranzakcyj han- 
dlowych zawartych pomiędzy kontrahentami 
polskim i zagranicznym. W miarę wzmożenia 
udziału bandery polskiej w transporcie to- 
warów w obrołach handłowych Polski z kra- 
jami zagranicznemi, wzmagać się będą ko 
rzyści dla strony polskiej. 


Ważnem jest również dla możliwości 
rozwoju portu gdyńskiego w kierunku jego 
uprzemysłowienia ustalenie zasady, że wszel- 
kie surowce i półfabrykaty, używane w 
obrocie uszlachetniającym powinny być 
automatycznie zwalniane od cła i innych 
opłat przywozowych bez badania i dodatko- 
wych formalności. Wprowadzenie w życie 
tego w pierwszym rzędzie odbić się może po- 
myślmie na dążeniach do rozbudowy w Gd - 
ni zakładów przemysłowych, opartych na 
surowcach zagranicznych. 


Niezmiernej wagi dla rozwoju portu 
gdyńskiego w dziedzinie handlu zagranicz- 
nego są uchwalone tezy, zmierzające ku wy- 
tworzeniu warumków stałości w polityce 
handlu zagranicznego. Stwierdzenie koniecz- 
ności komcentracji decyzji naczelnej na da- 
leka metę i możliwie daleko idącej decen- 


tralizacji funkcyj wykonawczych, w całej 
rozciagłości pokrywa się z dezyderatami 
wielokrotnie wysuwanemi przez gdyńskie 


sfery gospodarcze. 


W odniesieniu de: dalszych tez, dotyczą- 
cych środków intensyfikacji wywozu na 
szczególną uwagę zasługują stwierdzenia 
konieczności uporządkowania techniki dy- 
sponowania temi środkami, ustalenia hie- 
rarchji potrzeb w zakresie popierania eks- 
portu oraz zagadnienia pomocy ikredytowej 
dla eksportu z uwzględnieniem rozszerzenia 


i uprzvstepnienia gwarancyj Skarbu Pań- 
stwa dla kredytów eksportowych. 
Całkowicie zgodnie z postulatami sfer 


gospodarczych, skoncentrowanych dookoła 
maszel zby wypadły tezy, dotyczacei standa- 
ryzacji artykułów rolniczych. eksportowa- 
nych z Polski, uporządkowania tranzakcyj 
kompensacyjnych, aparatu clearingowego 
1) bo pi 

Na osobna wzmiankę zasługuje podkre- 
ślenie w tezach, uchiwalonych podczas Nara- 
dy, komieczności odpowiedniego szkolenia 
młodych handlowców w zakresie handlu za- 
granicznego przez wysyłanie ich na studja 
zagramicę. Akcję w tym kierunku, jak wia- 
domo, w pierwszym rzędzie prowadzą in- 
stytucje i firmy zatrudnione w porcie gdyń- 
skim. 

Pozostawiając do osobnego omówienia 
podniesionej podczas Narady sprawy powo- 


lania Specjalnej Komisji do zbadania zagad- 
nienia obecnie obowiązujących taryf cel- 
nych, uważamy za konieczne wspomnieć o 
zapowiedzi ze strony Pama Ministra Przemy- 
słu i Handlu powołania Specjalnej Komisji 
do spraw morskich. Spodziewać się należy, 
że Komisja ta będzie mogła rozpatrzeć ca- 


łokształt naszych zagadnień morskich, nieraz 
bardzo skomplikowanych i przez to wyma- 
gających specjalnej znajomości rzeczy, i roz- 
strzygnąć wiele zagadnień specyficznie mor- 
skich, które siłą rzeczy nie mogły znaleźć 
miejsca w ramach Narady Seo ci 


Działalność Polskich Towarzyswł Żeglugowych 


w roku 1935 


Po omówieniu w Nr. 4 ogólnych wyników 
pracy polskiej floty handlowej p. t. „Działal- 
ność polskiej floty handlowej w roku 1935 w 
ujęciu statystycznem* pozostaje scharaktery- 
zować w liczbach pracę poszczególnych że- 
glugowych towarzystw. 

Żegluga Polska, S. A. przewiozła ogółem 
614.228 ton towarów, wobec 381.908 t. w roku 
1954, Z tej ilości przypadło na linje regularne 
221.640 ton (1934: 189.571 t.), to znaczy. że 
przyrost ilościowy ładunków na linjach regu- 
larnych był mniej znaczny niż na trampach, 
wszakże był pokaźny, wynosząc około 17%. 
Przypisać to należy nietylko zwiększeniu ilo- 
ści ładunków na istniejących liniach, lecz rów- 
nież zaprowadzeniu nowych linij: wschodnio- 
szwedzkiej, południowo - wschodnio ba.łtyc- 
kiej, lewantyńskiej i południowo - amerykań- 
skiej, w której Żegluga Polska partycypowała 
jednym statkiem. 

Linia wschodnio - szwedzka pomiędzy 
Gdynią!Gdańskiem a Stockho!mem i Norrkó- 
ping pracowała od początku roku statkami: 
szwedzkim Hanestróm V, później polskim 
„Tczew“ i wreszcie norweskim „Hnndvaag*. 
utrzymując odjazdy 10--14 dniowe. W drugiej 
połowie roku odiazdy tej linii zostały uzgcd- 
nione z linją bałtycką szwedzkiej linji amery- 
kańskiej (s/s „Marieholm ). 

Linia południowo - wschodnio bałtycka z 
Gdyni/Gdańska do Kłajpedv i Rygi, z zawija- 
niem również do Liepaji (Dibawy) została uru- 
chomiona w sierpniu. z odjazdami 14-dniowe- 
mi. Na linji kursował zafrachtowany w time 
charter szwedzki s/s „Falken“. 


Linja lewantyńska uruchomiona została 
we wrześniu jednym motorowcem („Lewant“) 
i jednym parowcem (..Sarmacia'), zafrachto- 
wanemi od Svenska Orient Linien i pozosta- 
jącemi pod szwedzką bandera. Statki pracowa- 
ły w ramach wspólnego rozkładu z flotą Sven- 
ska Orient Linien. 


Wreszcie z poczatkiem listopada s/s „Wi- 
sta” (ok. 6.000 t. DW) żeglugi Polskiej inaugu- 
rowała skromnie linię Południowo - Amery- 
kańska pierwszym odjazdem z pełnym ładun- 
kiem do Buenos Aires. Linja ta jest skombino 
wana, z udziałem Żeglugi Polskiej („Wisła“) 


i Pol. Tr. Tow. Okrętowego (s/s „Pułaski”). 


W eksporcie linje regularne Żeglugi prze- 
wiozły 123.541 ton towarów wobec 85.126 t. w 
roku poprzednim, w imporcie — 93.347 t., wo- 
bec 93.538 t. w roku 1954 i w tranzycie 4.752 t., 
wobec 10.907 t. w roku 1954. Ruch importowy 
na linjach Żeglugi Polskiej pozostał więc na 
poprzednim poziomie, ruch tranzytowy znacz- 
nie się zmniejszył, za to wzrósł bardzo poważ- 
nie ruch eksportowy. 

Pomnożenie linjowych połączeń Żeglugi 
Polskiej przyczynia się w pierwszym rzędzie 
do wzmożenia naszego eksportu morskiego. 

Również istniejące linje Żegluga Polska 
S. A. wzmacniała i doskonaliła w roku spra- 
wozdawczym. Na linję Antwerpji i Rotterda- 
mu wprowadzono nowozbudowane jednostki: 
sls „Hel“ i s/s „Puck“, o nośności po 1.300 DW, 
zastępując niemi zafrachtowane statki zagra- 
niczne. Od kwietnia pracowały na tych 2 lin- 
jach 4 statki polskie, zapewniając przewóz 
terminowy, przy znacznie większym i lepiej 
przystosowanym dla ruchu tonażu, aniżeli 
poprzednio. 

Trampy Żeglugi Polskiej 5. A., które wy- 
kazały w roku sprawozdawczym rekordowy 
wzrost przewozów o przeszło 100%, ogółem 
przetransportowały 392.588 t. towarów wobec 
192.337 t. przewiezionych w r. 1934, Wywie- 
ziono 260.947 t. (1934: 115.193 t.), w tem 
221.495 t. (1934: 100.748 t.), soli potasowej 
14.712 t. (0), zboża 7.950 t. (1.500). siarczanu 
amonu 5.110 t. (0). drzewa 4.213 t. (3.540 t.), 
koksu 2.820 t. (1934: 1.237 t.). cementu 1.000 t. 
(0), soli 600 t. (0), drobnicy 3.047 t. (288 t.) W 
poprzednim roku wywieziono 7.880 t. cukru, 
lecz w roku sprawozdawczym wywozu cukru 
nie było. 

Przywieziono ogółem 123.108 t., wobec 
38.056 t. w roku poprzednim, w tem 98.635 t. 
rudy (1934: 17.120 t.). tomasyny 11.900 t. 
(1954: 18.700 t.), złomu 7.337 t. (0), pomarańcz 
2.187 t. (0). tytoniu 1.294 t. (0), orzechów pal- 
mowych i kokosowych 1.755 t. (0). Natomiast 
wegla importowego, którego przywieziono w 
roku 1934 2.236 t, w roku sprawozdawczym 
nie bvło. 

Miedzy portami zagranicznemi przewie- 
ziono 8.535 t. towarów, wobec 39.089 t. w roku 
poprzednim, w tem 8.027 t. wegla (1934: 
14.833 t.), oraz pomarańcz 506 t. (0). W po- 
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przednim roku natomiast przywieziono jesz- 
cze 21.750 t. rudy i 2.503 t. koksu. 

Trampy Żeglugi Polskiej zostały urucho- 
mione stopniowo i ostatecznie znalazły się w 
ruchu wszystkie. W końcu roku rozpoczęły 
one nawet 4 sezonowe podróże powrotne z po- 
marańczami z portów hiszpańskich. zdążyw- 
szy 2 z tych podróży wykonać przed Nowym 
Rokiem, — stąd też ciekawa pozycja poma- 
rańcz w pracy trampów. 


Statki Polsko - Brytyjskiego Toro. Okrę- 
tomego przewiozły ogółem 91.268 ton towarów, 
wobec 89.925 w roku poprzednim. Na linjach 
tego towarzystwa zaznaczył się wzrost ilości 
przewiezionych osób. Uruchomiło ono rów- 
nież w kwietniu linję dowozową dwutygod- 
niową Gdynia — Dover/Havre, głównie dla 
przewozu emigrantów. 

Przy uwzględnieniu obu angielskich linit. 
do Londynu i Hull, oraz nowootwartej linji 
emigracyjnej na eksport przypadło w r. 1935 
— 61.802 t. towarów oraz 753 koni wobec 
62.016 t. i 221 koni w r. 1934, na import 29.466 
ton, wobec 28.909 t. w r. 1954. 

Na linjach angielskich przewieziono ogó- 
łem 89.866 t. towarów (1934: 88.912 t.), w tem 
w eksporcie 61.741 t. (1934: 60.966 t.) Z wywo- 


zu 41.759 t. poszło przez Gdynię (1934: 
57.173 t.) i 19.982 t. przez Gdańsk (1934: 
23.793 t.) Importowar> 28.125 ton (1934: 


15.570 t.), w tem przez Gdynię 22.324 t. (1934: 
15.570 t.) i przez Gdańsk 5.801 t. (1934: 12.376 


ton). 


Naogół natężenie ruchu towarowego na 
obu linjach pozostało niemal bez zmiany. 
Wywóz koni nietvlko wzrósł w kierunku na 
Hull (z 221 w r. 1934 na 391), lecz skierował 
się również na Londyn (1934 nie było wywozu. 


"1935: 362). 


W przeciwieństwie do ruchu towaroweso 
ruch pasażerski zmienił się znacznie dzieki 
przewozom emigrantów przez Dover, których 
w roku poprzednim nie było wcale. W zwy- 
kłych przewozach pasażerskich zmiany były 
nieznaczne: przewieziona do Londynu 202 pa- 
sażerów (1934: 260). do Hull 225 (1934: 160). z 
Londvnu 191 (307), z Hull 185 (174). Zaznacza 
się więc wzrost przewozów na linji hullskiej 
i spadek na linji londyńskiej. Emigrantów na 
Londyn przewieziono 21 (482), na Hull 9 (14). 
ale na Dover 1.404 i 1 pas.. wobec czego ogól- 
ne przewozy pomiędzy Gdynią a Anglją dały 
2.258 osób wobec 1.397 w roku ubiegłym. 

Bilans pracy s/s „Warszawa* przedstawił 
się następująco: przewieziono emigrantów do 
Cherbourga 937. do Havre 1.383, z Flavre 6, do 
Dover 1.404, pasażerów do Havre 71. z Havre 
69 i z Dover 1. Ładunków przewieziono do 
Havre 61 t., z Havre 618 t. i z Rotterdamu do 
Gdyni 725 ton. 

Do liczby ton przewiezionych ogółem 
przez Polbrit w r. 1934 wliczone są sezonowe 
przewozy śledzi i skrzyń w ilości 1.113 t. na 
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zafrachtowanym ad hoc statku norweskim. 
Suma przewozów dla roku 1935 takiej pozycji 
nie zawiera, wobec czego i wyniki 1933 r. 
względem poprzedniego roku należy odpo- 
wiednio podwyższyć. W roku bieżącym moż- 
na się spodziewać dalszego ożywienia prze- 
wozów pasażerskich jak na linji hullskiej, tak 
i w ruchu emigracyjnym. 


Przewozy Polsko - I ransatlantyckiego To- 
mwarzystwa Okrętowego tak na linji północno- 
amerykańskiej, jak i na linji palestyńskiej 
bardzo poważnie się zwiększyły, przyczem 
wzrost pasażerskiego ruchu był znaczny na 
linji palestyńskiej, przewóz towarów wzrósł 
również poważnie na linji amerykańskiej. Pod- 
róży przez Atlantyk dokonano jak i w po- 
przednim roku — po 14 w każdą stronę. Pa- 
sażerów przewieziono do Ameryki 4.269 (1934: 
4.363), z Ameryki 3.386 (1934: 3.154), razem 
7.655 (1934: 7.517). Ładunków przewieziono 
do Ameryki 10.718 t. (1934: 7.104 t.). z Amery- 
ki 8.785 t. (6.419 t.), razem 19.503 t. (1934: 
13.523 t.) Poczty przewieziono do Ameryki o 
25% więcej aniżeli w roku poprzednim. 


Na linji Polsko - Palestyńskiej odbvto 
podróży 29 wobec 24 w roku poprzednim. Pa- 
sażerów przewieziono w kierunku południo- 
wym 22.632 (1934: 15.359), w kierunku północ- 
nym 5.277 (1934: 5.369). razem 27.909 wobec 
20.728 w roku poprzednim. Ładunków prze- 
wieziono w kierunku południowym 10.815 t. 
(1934: 4.853 t.), w kierunku północnym 2.811 t. 
(1.737 t.), razem 13.624 t. (1934: 6.590 t), w 
czem uwydatnia się coraz większa przewaga 
ładunków eksportowych na tej linji. 


P. T. T. O. uruchomiło z poczatkiem wrze- 
śnia na linji północno - amervkańskiej nowo- 
czesny motorowiec „Piłsudski“, nie zwieksza- 
jąc ilości przejazdów względem poprzedniego 
roku. osiągając fednakże mimo to lepszy wv- 
nik. i równocześnie wzmacniajac palestyńską 
linię przy pomocy s/s „Kościuszko“. i przez to 
polepszając bardzo znacznie wyniki przewo- 
zów na tej linfi. tak pasażerów. jak i towa- 
rów. przy zwiększonej ilości podróżv na tej 
linii. Należy mieć na uwadze, że linja t. zw. 
palestyńska łączy nas przez tranzytowa Con- 
stante również z Alexandria. Pireusem i Istam- 
bulem, przewożąc również poczte. choć głów- 
ne jej znaczenie opiera się na obsłudze ruchu 
emigracyjneso do Palestynv i na turystycz- 
nym ruchu do Ziemi Świętej. 


Wycieczki morskie P. T. T. O. odbyły sie 
w roku 1935 w liczbie 11, wobec 20 w boprzed- 
nim roku, o większej (6.133 osób). niż w po- 
przednim roku (890 osób) ilości tnrvstów. 
Wycieczki odbywały się tylko na większvch 
tednostkach i wobec ich zajęcia z początkiem 
b. r. aż na 3 liniach dalsze ograniczenie ilości 
wycieczek jest do przewidzenia. 


Statki Polsko - Skandynawskiego Tor. 
Transportowego (Polskarob) przewiozły w ro- 


ku sprawozdawczym 457.567 t. węgła, wobec 
471.816 t. w roku 1934. ` Ilość przewiezionego 
węgla eksportowego z 446.944 ton nawet się 
zwiększyła względem roku poprzedniego 
(446.005 ton), jednakże zmniejszyły się prze- 


wozy węgla między portami zagranicznemi — 
z 25.811 t. w roku 1954 do 10.623 t. w roku 1935. 

Odbyto podróży 164 wobec 168 w poprzed- 
nim roku i przejechano mil morskich 137.508 
wobec 141.160 w roku poprzednim. 


KLT. 


POWRÓT Z URLOPU PREZESA IZBY. 


W dniu 4 marca powrócił do Gdyni z ur- 
lopu Prezes Izby naszej p. Stanisław Tor 
i objął swe urzędowanie. 


OBROTY PORTU GDYŃSKIEGO ZA MIE- 

SIĄC LUTY 19% R. 

Ogólne obroty portu gdyńskiego za mie- 
siąc luty br. przedsiawiają się następująco: 

Ogólny iubrót zamorski łącznie z obro- 
tem przybrzeżnym wyniósł 532.258,9 ton 
(w styczniu br. 753.813,1 ton), z czego na 
obrót zamorski przypada 529.084,4 ton (w 
styczniu br. 748.668,5 tom). Z ostatniej cyfry 
na przywóz przypada 67.665,5 ton, a na 
wywóz 461.418,9 tom. 

Obrót przybrzeżny łącznie z W. M. 
Gdańskiem wyniósł 3.174, ton, z czego na 
przywóz przypada 2.769,6 ton, a na wywóz 
404,9 ion. 

Obrotu z wnętrzem kraju drogą 'wodną 
w miesiącu lutym nie było z powodu wstrzy- 
mania żeglugi na Wiśle. 

Ogólne obroty towarowe za miesiąc 
sprawczdawczy wizrosły w stosunku do mie- 
siąca luiego roku ubiegłego o 9,6%. 


I 
DZIALALNOSC POLSKIEJ FLOTY HAN- 
DLOWEJ W STYCZNIU. 


Statki polskiej floty handlowej przewio- 
zły jw styczniu ogółem 90.727 ton towarów, 
wobec 79.136,5 ton, przewiezionych w stycz- 
niu 1935 roku. Wzrost przewozów względem 
odpowiedniego miesiąca poprzedniego roku 
wynosi zatem przeszło 14%. 

Z powyższej liczby 76.256 t. przypada na 
wywóz (I 1935: 65.605.5 ton), na przywóz 
12.524 t. (I. 1935: 10.631 t.) i na przewozy mię- 
dzy portami zagranicy oraz w tranzycie 
1.947 t. (I. 1954: 2.880 t.) 

Widzimy tu równomierny wzrost wywozu 
i przywozu, natomiast przewczy między por- 
tami zagranicy i tranzytowe słabną, jednak- 
że i tu'w rzeczywistości mamy poprawę, gdyż 
jednemu całookrętowemu ładumkowi maso- 
wego towaru w styczniu ub. roku przeciw- 


stawia się 1.947 t. różnych żtowarćjw tranzyto- 
wych, przewiezionych na linjach regularnych 
Żeglugi Polskiej, która przywiozła w styczniu 
ub. roku takich towarów zaledwie 286 t. 

Z poszczególnych towarzystw Żegluga 
Polska S. A. przewiozła ogółem 41.637 t. (I 
1935: 35.058 t.), Polsko-Brytyjskie Tow. Okrę- 
towe — 7.639 tom, wobec 6.888 t. w siyczniu 
ub. roku, Gdynia-Ameryka, Linje Żeglugo- 
we (P. T. T. O.) przewiozło 341 pasażerów 
i 2.572 t. towarów (I 1935: 251 pas. 810 t. towa- 
rów) oraz Polsko-Skandynawskie Tow. Tran- 
sportowe (Polskarob) — 38.879 ton wobec 
36.371.5 t. w styczniu ub. roku. Wszystkie więc 
cztery towarzystwa, choć w nierównej mie- 
rze, zwiększyły swe przewozy. 

W żegludze Polskiej na wywóz przypa- 
dło 30.002 t. (I 1935: 26.349 t.) ma przywóz 
9.688 t. (8.423 t.) i na przewozy między porta- 
mi zagranicznemi oraz tranzytowe ładunki - 
1.947 t. (286)). Linje regularne towarzystwa 
przewiozły ogółem 20.367 tom, (I 1935: 13.553 
t), w tem w wywozie 11.553 t. w przywozie 
6.867 t. i w przewozach tranzytowych i mię- 
dzy portami zagranicznemi 1.947 ton. Trampy 
przewiozły 21.270 t. (I 1935: 21.505 t.) Widzi- 
my, że wzrost przewozów nie idzie w kierunku 
wzrostu przewozu towarów masowych i po- 
wróciła pierwotna tendencja, przyciemniona 
w roku ub. przez proces „ożywiania* tram- 
pów, tendencja szybkiego wzrostu przewozów 
na linjach regularnych Żeglugi Polskiej. 

[rampy Żeglugi przewiozły w eksporcie 
18.449 i. (l 1935: 20.505 t.), w tem węgla 15.865 
t., amoniaku 2.584 ton, w imporcie 2.821 t. (ru- 
dy) wobec 1.000 t. różnych ładunków przywie- 
ztonych dla linij regularnych przez trampy 
w styczniu ub. roku. 

Statki Polsko-Bryty jskiego Tow. Okręto- 
wego przewiozły na linjach angielskich ła- 
dunków importowych 2.001 ton (I 1935: 2.228 
ton) w tem z Hull 1.307 t. (1.346 t.) i to do Gdy- 
ni 1.162 t. (778 t.), do Gdańska 145 t. (568 t.) 
z Londynu 694 t. (882 t.) i to do Gdyni 518 t. 
(646 t.), do Gdańska 176 t. (236 t.) 

Eksportowych ładunków przewieziono 
5.525 t. (I 1935: 4.660 t.) w tem do Hall 2.557 t. 


9 


(1.974 t.) i to z Gdyni 1542 (1.153 t.), z Gdań- 
ska 1.015 t. (568 t.) Wywieziono do Londynu 
2.968 t. (I 1935: 1.974 t.) i to z Gdyni 1.542 t. 
(1.153 t.) i z Gdańska 1.015 t. (568 t.) Prócz te- 
go wywieziono przez Gdynię 49 koni, iw tem 
24 do Londynu i 25 do Hull. Do liczb przywo- 
zowych Poibritu należy jeszoze dodać 115 t. 
przywiezionych z Antwerpji ma s/s ,, Warsza- 
wa . Statek ten przewiózł w 2 podróżach do 
Amtwerpji i Dover 394 emigrantów. 

Polsko- Iransatlaniyckie Tow. Okrętowe 
miało w styczniu przyjazd i odjazd moiorow- 
ca „Pilsudski“ wobec jednego wyjazdu paro- 
wca w styczniu ub. roku. To też gdy w stycz- 
niu ub. r. było na wyjściu 251 pas. i 819 t. to- 
warów, to w styczmiu b. r. ogółem przewiezio- 
no 341 pas., oraz 2.572 t. tow. (oraz pocztę), w 
tem na wyjściu 227 pas. i 1.850 t. tow.. na wej- 
ściu 114 pas. i 722 t. towarów. 

Wzrost znaczelnia tej linji również dla 
naszych przewozów towarowych, w szczegól- 
ności w kierunku eksportowym, na powyż- 
szych liczbach widoczny jest jak na dłoni. 

Statki Polskarobu wykonały tym razem 
pedróży 14 jwobee 15-tu w styczniu ub. roku 
stąd lepsze wyniki eksploatacyjne. Dla portu 
naszego praca styczniowa tegoroczna miała 
tem większe znaczenie. źe przewozów między 
portami zagranicznemi nie było wcale, pod- 
czas gdy pozycja zeszłorccznego stycznia za- 
wijera 2.594 ti. w takich międzyportowych 
przewozach. Węgla wywieziono do Szwecji 
29.274 t. (21.6655 t.), do Norwegji 9.605 t. 
(12.111 t.) 

Odwiedzono porty: Gefle 4-krotnie, Stock- 
holm, Oxelósund i Goteborg 2-krotnie, oraz 
po razie: Limhamn, Slemmestad, Oslo i Ber- 
gen. 


OTWARCIE POLSKIEJ LINJI POŁUDNIO- 
WO-AMERYKAŃSKIEJ. 


28 lutego, żegnany przez przedstawicieli 
władz i towarzystwa Gdynia—Ameryka. 
Linje Żeglugowe S. A. oraz licznie zgroma- 
dzoną publiczność, odpłynął z Gdyni do por- 
tów Brazylji i Argentyny sis „Pułaski”, ma- 
jąc na pokładzie 930 pasażerów i emigran- 
tów, pocztę i około 1.300 ton towarów. Jest 
to pierwszy odjazd pasażerski do Południo- 
wej Ameryki pod polską banderą. 

Komunikacja linjowa wszystkich państw 
europejskich z Południową Ameryką ucier- 
piała w ostatnich latach wskutek kryzysu, 
gdyż ruch emigracyjny z Europy jak i po- 
dróże obywateli południowo - amerykań- 
skich republik do Europy zmniejszyły się 
wielokrotnie. W  cstatnim roku jednakże 
dają się zauważyć na wszystkich linjach 
prowadzących do Południowej Ameryki po- 
czątki ożywienia. Pierwszy statek nowej 
linji polskiej s/s „Wista“ wyruszył do Buenos 
Aires 7 listopada z r. Nowa linja utrzymy- 
wana jest przez towarzystwa: Gdynia— 
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Ameryka, Linje Żeglugowie S. A. i Żegluga 
Polska 5. A. w Gdyni. Każde z towarzystw 
partycypuje w linji południowo - amery- 
łrańskiej jednym statkiem. Maklerem wspól- 
nym, mającym agenturę maklerską obu li- 
nij w Gdyni jest firma Rothert i Kiłaczycki. 

S/s „Pułaski został w zimowych miesią- 
cach kompletnie odnowiony w Nakskov, 
między innemi statek otrzymał wentylację 
cieplną według sysiemu najnowszego, która 
pozwala jaknajskuteczniej chłodzić lub og- 
rzeiwać kabiny pasażerskie. 

S/s „Pułaski”. o pojemności brutto 6.345 
ton, zbudowany w Anglji w r. 1912 w swej 
klasie odpowiada nieodnowionemu tonażowi 
poludniowo - amerykańskich linij: francu- 
skiej, holenderskiej (unieruchomiomej) i in- 
nych. „Pułaski“ przybywa według rozkładu 
do Rio de Janeiro już 18 marca, do Victoria 


19-g0, do Santos 20-go. do Buenos Aires 
24-90 marca. 

5-g0 marca oczekiwana jest w Gdyni 
„Wisła. Następne odjazdy z Gdyni: „Wi- 


sla” 12 marca. „Pulaski“ 28 kwietnia i 30 
czerwca 


NOWY STATEK ANGLO-BALTIC LINE. 


/ początkiem marca w miejsce sprzeda- 
nej „Balionji* Anglo - Baltic Line (United 
Baltic Corporation) wprowadziła na linje 
2-tygodniową Londyn —  Gdynia|Gdańsk 
parowiec „Balirover”, który będzie stałym 
statkiem tej linji. „Baltrover* jest mieco 
większy od ,Baltonji*: długość jego 351 
stóp, szerokość 50 stóp, pojemność brutto 
4.916 tom, neito 3.014 ton, wobec 2.390 po- 
jemmości netto „Balionji”. 

Statek posiada komfortowe kabiny dla 
70 pasażerów: jest zaopatrzony w ładow- 
nie chlodzone. prowadzi statek, jak i poprzed- 
nio „Balionję”, kapitan Walley. 


ULGI TARYFOWE W CZECHOSŁOWAC.- 

KO-POLSKIEJ TARYFIE PORTOWEJ. 

Z dniem 1 marca br. w ramach czecho- 
słowacko - polskiej taryfy portowej dopusz- 
czono przewóz olei roślinnych, wytworzo- 
mych w olejarniach poriowych w Gdyni 
i Gdańsku, na podstawie ulgowych stawek 
przewidzianych na przewóz ialei dowiezio- 
nych morzem. Na przewóz jaj iwęgierskich 
do portów wprowadzono bezpośrednie staw- 
ki od punktu granicznego pod Helambą, na 
przewóz szprotów csmażanych, opiekanych, 
marynowanych w occie, oliwie lub sosach 
do Austrji przez Breclav i Devinska Nova 
Ves na makulaturę do czechosłowackich fa- 
bryk papieru. na wosk ziemny surowy 
i oczyszczony do Breclav, Moravska Ostra- 
va Privoz i Pragi, na piece żelazne od sta- 
cyj czechosłowackich i granie austrjackich, 
węgierskich i rumuńskich, na wyroby drew- 
niane od stacji Lanskroun, na masło kakao- 
we do Austrii przez Breclav i na klej z Au- 
strji przez Devinska Nova Ves. 


WALNE ZEBRANIE GDYŃSKIEGO OD- 
DZIAŁU ZWIĄZKU KSIĘGOWYCH W 
POLSCE. 
odbyło się w dniu 1 bm. Na przewodni- 

czącego wybrano jednogłośnie p. ladeusza 

Krukowskiego, na zastępców pp. Reszków- 

nę, Lubelfelda i Lorenza. 

Obszerne sprawozdanie z działalności 
zarządu zdał przewedniczący Michał Paco- 
szyński, który w dłuższem przemówieniu 
zobrazował rozwój i działalność oddziału 
gdyńskiego. W ciągu jednego roku zarząd zor- 
ganizował własną siedzibę, zakupił urządzenie, 
stworzył bibljotekę fachową, dając możność 
członkom korzystania z najnowszych dzieł. 
Rozwinięto sekcję pośrednictwa pracy. 
ciągu roku odbywały się wieczory dysku- 
syjne, na których poruszano wszelkie spra- 
wy fachowe, dotyczące zawodu księgowego, 
a głównie omawiano przepisy kodeksu han- 


dlowege i ustaw skarbowych, z któremi każ- 
dy księgowy musi być dziś dobrze obezna- 
ny. Przewodniczący nakreślił zadanie spe- 
cjalne księgowych, pracujących w Gdyni, 
wyrażając nadzieję, że wszystkie wartoś- 
ciowe jednostki, pracujące w zawodzie księ- 
gowego w Gdyni, poprą wysiłki Oddziału, 
mającego ogólne dobro księgowych na celu. 

Sprawozdanie finansowe złożyli: skarb- 
nik p. L. Kowalski i J. Knabe. W wyniku 
udzielono Zarządowi absolutorjum i podzię- 
kowano za owocną pracę. 

W dyskusji zabierali głos: pp. Aleksan- 
der Porzeziński, Marjan Witkowski, Wolski, 
Knabe, Kowalski, Lorenz i inni. 

W wyborach uzupełniających do zarzą- 
du zostali wybrani pp. Jerzy Berlin, Resz- 
kówna i Wolski. 

Po zebraniu urządzono herbatkę towa- 
rzyską. 


WIADOMOŚCI << 


EZ MORSKIE 


Irae zy 


NALEŻY OCZEKIWAĆ OŻYWIENIA W BU- 
DOWNICTWIE OKRĘTOWEM 


Lata kryzysu (1931—1935) zahamowały 
poważnie budownietwo okrętowe na całym 
świecie. We wszystkich krajach odsetek 
statków poniżej 5 lat wieku zmalał znacznie. 
Oto liczby procentowe dla lat 1931 i 1935 
tonażu do 5 lat, przyjmując tonaż odpowied- 
miej marynarki za 100: 

Wielka Brytanja 22,5 i 8,4, morska flota 
St. Zjednoczonych: 5,8 i 4,2; Japomja 12,9 
i 11,4; Niemcy 20,9 i 4,73 Norwegja 33,8 i 16,6; 
Francja 13,6 i 12,4; Włochy 12,2 i 8,0; Holan- 
dja 25,3 i 10,0; Grecja 2,2 i 0; pozostałe kra- 
Je, 17,0 i 6,8; tonaż światowy 17,8 i 7,9. 


.. Z większych marynarek tylko Francja 
I Japonja zdołały podtrzymać swój najnow- 
szy tomaż prawie że na poprzednim pozio- 
mie. Najmniej wprowadziły nowego tonażu, 
a więc najwięcej zdeklasowały się floty 
handlowe Niemiec, Wielkiej Brytanji, Ho- 
landji i Norwegji, nie mówiąc już o Grecji, 
która przestała całkowicie zamawiać nowe 
statki, za to nabywała tomaż średnio. stary, 
w wieku od 10 do 20 lat i przez to podniosła 
jego odsetek w swej flocie z 20,8 na 35,4 
procent. Norwegja jest nawet w gorszej sy- 
tuacji aniżeli wypływa ze schematu, gdyż 
jej nowy tonaż to przeważnie cysternowce, 
które jeszcze są w dużej mierze unierucho- 
mione. s 


Sprawa wznowienia aktywności budow- 
nictwa okrętowego jest tembardziej dojrza- 
la, że w ostatnich latach pojawiło się dużo 
poważnych udoskonaleń w budowie maszyn 
okrętowych. kadłubów okrętowych, śrub 
i sterów, wobec czego wprowadzający nowe 
jednostki ogromnie dystansują konkuren- 
cję, posługującą się starszym tonażem. Prze- 
waża zdanie, że tuż przed kryzysem i nawet 
podczas kryzysu budowano mylnie zbyt 
wiele statków o dużych szybkościach, dla ru- 
chu towarowego, co podrożyło eksploatację 
i zahamowalo przez to wyrugowanie z ru- 
chu starego tonażu. Obecnie zapowiada się 
budowa statków niezwykle oszczędnych w 
eksploatacji, które szybko zdeklasują cał- 
kowicie stary tonaż okrętowy. 


SYTUACJA W SZWEDZKIEJ ŻEGLUDZE. 

W chwili obecnej żegluga szwedzka prze- 
stała wizrastać na skutek systematycznej „ka- 
muflowanej” czyli poprostu udanej sprzeda- 
ży statków pod bandery: fińską, estońską, ło- 
tewską, grecką i panamską. W ten sposób w 
ostatnich trzech latach sprzedano 87 statków 
w tem 56 do Finlandji. 

Powodem zmiany bandery jest dążenie 
do zmniejszenia kosztów eksploatacyjnych 
(niższe płace załogom w krajach mowej ban- 
dery). Mówi się Już nawet o wydaniu ustawy 
o zakazie takich sprzedaży (jak w okresie 
wielkiej wojny, kiedy to dla ochrony własnych 
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linij przed zupełnem ogołoceniem ze statków 
ustawa taka byla wydana), lub przynajmniej 
o kontroli aktów sprzedaży, jednakże mini- 
sierstwo handlu ma być przeciwne takim 
projektom, uważając je za przedwczesne. 

Równocześnie szwedzkie ministerstwo 
handlu w kolaboracji ze specjalnie wyzna- 
czonymi ekspertami wypracowało rozległe 
sprawozdanie o środkach ochrany szwedz- 
kiej żeglugi. Raport ten omawia szczegółojwo 
udzielanie pożyczek z kwoty 7,5 mil. koron, 
do lata 1937 roku. Pożyczki są tak uwarun:ko- 
wane, by nie zwiększyć rywalizacji pomię- 
dzy szwedzkimi armatorami. Równocześnie 
ma być zakazane ustawą nabycie nienowych 
statków zagranicą, przez co okaże się wspar- 
cie dla własnego budownictwa okrętowego. 

Na 1-go lutego tonaż unieruchomiony w 
Szwecji doszedł znów do 104 statków z 149,000 
t, tłumaczy się to jednak w dużej mierze o- 
kresem martwym na Bałtyku i niewyjaśnio- 
ną, wciąż przewlekającą się sytuacją ma mo- 
rzu Śródziemnem. 


WIELKI PRZEMYSŁ TŁUSZCZOWY JAKO 
GŁÓWNY KLIENT NIEMIECKIEGO BU- 
DOWNICTWA OKRĘTOWEGO. 


W ckresie powojennej inflacji i na tle jej 
dostaw reparacyjnych wielki przemysł już 
występował w Niemczech nietylko jako za- 
mawiający w niemieckiem budownictwie o- 
krętowem, ale i jako potężny armator. Był to 
węglowy koncern Hugo Siinnesa, którego zna- 
czenie konjunkturalne w przewozach morskich 
bylo również znaczne. 

Obecnie jako obca żegludze siła „zama- 
wiajaca w miemieckiem budownictwie okre- 
towem występuje coraz silniej znany koncern 
tłuszczowy Unilever. Zamówienia jego obej- 
mują nietylko stocznie niemieckie; na sa- 
mych jednakże tylko stoczniach niemieckich 


z początkiem br. miał ten koncern zamówio- 
nych wzgl. w budowie 14 wielkich motorow- 
ców, 15 statków rybackich i 6 statków: do ści- 
gania wielorybów, o ogólnej pojemności 
97.560 ton brutto. Umilever nie staje się jesz- 
cze na razie armatorem; są to wszystko zamó- 
wienia-ogniwa kontraktów kompensacyjnych 
względnie zamówienia dla późniejszej sprze- 
daży wymiennej, jak np. wszystkie zamówie- 
mia. specjalnych statków mwielorybniczych. 
które koncern następnie sprzedaje norweskim 
armatorom za dostawy tranu wielorybiego. 
Również zwykłe sprzedaże statków miespec- 
jalnych dochodzą w 'ten sposób do skutku „w 
trójkącie” z przemysłem norweskim połowów 
wielorybniczych. Przytem powstaje niejedno 
zamówienie, które w normalnych warunkach 
nie byłoby przyszło do skutku — w tem leży 
jedna z nielicznych dodatnich stron handlu 
'kompensacyjnego. Z punktu widzenia mie- 
mieckich kół żeglugowych a nie przemysłu 
okrętowego, który zdobywa pracę, takie na- 
kręcanie zamówienia mają na sytuację żeglu- 
gową wpływ ujemny. 


Jednem z ciekawszych większych zamó- 
wień Unilevera jest cbstalunek czterech linjo- 
wych motorowców po 6.000 ton brutto dla ho- 
lendeirskiej „Rotterdamskiej Linji Południo- 
wo - Amerykańskiej" armatorów Van Nieveit 
Goudriaan $ Co. Znamienne jest, że druga ta 
holenderska linja południowo - amerykańska 
dzięki pomocy tranzakcji z Uniłeverem wy- 
datnie odnawia swą flotę najnowszemi moto- 
rowemi jednostkami i w ten sposób wzmac- 
nia swą konkurencyjność, „staje ma mogi”. 
Natomiast linja pasażersko-towaroiwa Króle- 
wskiego Holenderskiego Lloydu jeszcze nie 
jest w stanie wiznowić swego całkowicie zli- 
kwidowamego od paru lat ruchu na tej linji 
o doniosłem zmaczeniu handlowo-komunika- 
cyjnem. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


PODZIAŁ KONTYNGENTÓW PRZYWOÓZO- 
WYCH 


Według informacji Centralnej Komisji 
Przywozowej termin posiedzenia plenarnego 
dla podziału kontyngentów przywozowych 
dwumiesięcznych, t. |. na miesiąc marzec 
i kwiecień został ustalony na dzień 12 mar- 
ca br. 

Podania o przywóz towarów, które mają 
być załatwione na plenarnem posiedzeniu, 
winne być nadesłane do Centralnej Konusji 
Przywozowej najpóźniej do dnia 7 marca br. 


NOWE PRZEPISY W SPRAWIE OBROTÓW 
Z KRAJAMI POZAEUROPEJSKIEMI 


Ujemny bilans handlowy z krajami za- 
morskiemi oraz kurczenie się wywozu naszych 
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towaröw na rynki europejskie, zmusily czyn- 
niki miarodajne do wydania swego czasu za- 
rządzeń. mających na celu zrównoważenie 
obrotów handlowych z temi krajami zamor- 
skiemi. pozaeuropejskiemi, z któremi Polska. 
posiadała ujemny bilans handlowy. Zarzą- 
dzenia te poszły w kierunku uzależnienia im- 
portu towarów z tych krajów od dokonania 
eksportu artykułów polskich na dane rynki. 
Dotyczyły one jednak tylko szeregu towarów, 
objętych u nas zakazami przywozu. Mianowi- 
cie, importer polski, ubiegający się o pozwo- 
lenie przywozu na towar z krajów zamorskich 
o ujemnym bilansie handlowym musiał się 
wykazać eksportem na dane rynki bezpośred- 
nio lub pośrednio i to ściśle określonych towa- 
rów. 


Obrót kompensacyjno-towarowy z kraja- 
mi zamorskiemi (pozaeuropejskiemi), który do 
końca roku 1933 odbywał się w sposób nieure- 
gulowany, został w styczniu 1934 r. ujęty w 
pewien określony system. Tranzakcje z odno- 
śnemi krajami, mające w roku 1933 charakter 
dorywczy, wymagający w każdym poszcze- 
gólnym wypadku zgody Ministerstwa Przemy- 
słu i Handlu, nabrały w roku 1934, po wyda- 
niu przez Ministerstwo Przemysłu i Handlu 
specjalnej instrukcji regulującej cbrót ikom- 
pensacyjny z krajami zamorskiemi, cech pew- 
nej stałości. 

Obrotem kompensacyjno - towarowym ob- 
jęte były na mocy instrukcji z dnia 28 lutego 
1954. HZ. XXXIII-1/148 wszystkie kraje poza- 
europejskie z wyjątkiem następujących: Chi- 
ny, Mandżuko, Syrja, Pa!estyna, Persja i Półn. 
Afryka Franeuska. 

Dnia 22 lutego br. Ministerstwo Przemy- 
słu i Handlu wydało nową instrukcję w spra- 
wie cbrotów handlowych z krajami pozaeuro- 
pejskiemi, mającą na celu zrównoważenie 
obrotów w pierwszym rzędzie z krajami o 
ujemnym bilansie handlowym. Wykonanie 
instrukcji poruczone zostało Związkowi [zb 
Przemysłowo - Handlowych R. P. Dotyczy 
ona przywozu następujących towarów spo- 
żywczych: kawa, pieprz, ziele angielskie, cy- 
namon, orzechy kamienne, jądra pestek more- 
lowych, śliwki suszone, banany, pomarańcze 
i grapefruity, rodzynki oraz następujących 
surowców przemysłowych: ziarna kakaowe, 
skóry surowe suche, mokro solone i sucho so- 
lone oraz skóry futrzane niewyprawione. 

Na artykuły spożywcze nie będą w zasa- 
dzie ustalane kontyngenty autonomiczne. 

Przy przywozie skór surowych, mokro- 
solonych i sucho-solonych stosunek wartości 
wywozu do przywozu ustalony został najwy- 
żej na 1 : 3 na korzyść przywozu, przyczem 
w ramach tranzakcji wiązanych będą przy- 
wożone wyłącznie ilości nieobjęte kontyngen- 
tami autonomicznemi. Pozwolenia przywozu 
dla skór futrzanych niewyprawionych będą 
udzielane przy stosunku wartości wywozu do 
przywozu, conajwyżej 1 : 1 na korzyść przy- 
Wozu i to również wyłącznie na ilości ponad- 
Kontyngentowych. Tranzakcje wiązane w za- 

resie importu ziarn kakaowych dot. będą 
przywozu w ilościach ponadkontyngentowych. 

Import artykułów wyżej wymienionych, 
może się odbywać na podstawie kompensacyj- 
nego eksportu do kraju pochodzenia powyż- 
szych towarów. 

Od zasady kierunkowości eksportu kom- 
I paSacyjnego może być dopuszczone odstęp- 
wz obrotach kompensacyjnych z mżej 
prz '€nionemi  terytorjami geograficznemi 
ZE aa może być skompensowany wywo- 
SA © innego kraju niż kraj, z którego towar 
czal yć przywieziony). Odstępstwo to dopusz- 


ne jest jedynie w granicach następuj 
i ] epua- 
cych grup krajów: 


I. w grupie krajów Ameryki Środkowej, 
wysp Morza Karaibskiego oraz krajów Ame- 
ryki Południowej, z wyłączeniem  Brazylji, 
Urugwaju i Argentyny; 

II. w grupie krajów Afryki z wyłącze- 
niem Egiptu, Algieru, Tunisu, Marokka i Unji 
Południowo - Afrykańskiej; 

HI. w grupie krajów Dalekiego Wschodu 
z wyłączeniem ]Japonji, Chin, Indyj Brytyj- 
skich i Holenderskich, Australji i Nowej Ze- 
landji. 

Z krajami wehodzącemi w skład wymie- 
nionych terytorjów, będą uprzywilejowane 
jednak tranzakcje kompensacyjne, które za- 
pewniać będą ścisłą kierunkowość obrotów. 

Nowa instrukcja nie ma zastosowania do 
obrotu towarowego z Argentyną, Urugwajem 
i Chinami. 

W wypadku, gdyby zgłoszona tranzakcja 
kompensacyjna nie dotyczyła wyżej wymie- 
nionego towaru i kraju, Związek Izb będzie 
mógł udzielić na nią promesy po porozumieniu 
się z Ministerstwem Przemysłu i Handlu. 

Równocześnie z wydaniem nowej instruk- 
cji regulującej obrót z krajami pozaeuropej- 
skiemi, odwołaną została z dniem 22 lutego br. 
w zakresie wyżej wymienionych towarów in- 
strukcja w sprawie obrotów kompensacyjnych 
z dnia 28 lutego 1934 r. W zakresie innych to- 
warów z USA. bądź też wymienionych towa- 
rów, objętych specjalnemi kontyngentami 
przywozu z U. S. A. wzmiankowana instruk- 
cja będzie działała, aż do chwili zlikwidowania 
dowodów wywozu zalegających z przed 
16 grudnia 1955 r. 

Począwszy od dnia 22 lutego 1956 r. aż do 
30 dni po odwołaniu obowiązują następujące 
zasady przy przywozie towarów. pochodzą- 
cych z obszarów pozaeuropejskich. Tranzak- 
cje, zawarte przed tym terminem na podsta- 
wie instrukcji nowej (tymczasowej) winny 
być rozwikłane w okresie 6-ciu miesięcy. 

Zasady instrukcji mają zastosowanie do 
towarów zakazanych do przywozu, bądź ko- 
rzystających z autonomicznych ulg celnych 
oraz do obszarów wyżej wymienionych. 

Przywóz towarów będzie mógł się odby- 
wać jedynie w ramach tranzakcyj wiązanych 
eksportowo - importowych. 

Warunkiem tranzakcji wiązanej jest w 
zasadzie dokonanie wywozu towarów pol- 
skich, poprzedzające przywóz. 

W wypadku, gdy przywóz ma nastąpić 
przed dokonaniem wywozu, przyjęcie tranzak- 
cji wiązanej będzie uzależnione od dostarcze- 
nia zabezpieczenia, że wywóz zostanie doko- 
nany. 

W wypadku konieczności zapewnienia 
polskiemu eksporterowi pokrycia dewizowe- 
go, importer zobowiązany jest do złożenia w 
gotówce, względnie w gwarancji bankowej, 
kwoty należnej dostawcy zagranicznemu na 
rachunek specjalny w Polskiem Towarzystwie 
Handlu Kompensacyjnego. 
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Podstawą tranzakcji wiązanej winien być 
w pierwszym rzędzie wywóz nowy, t. zn. wy- 
wóz towarów, niefigurujących lub figurują- 
cych w ilościach mniejszych w statystyce 
Handlu Zagranicznego Głównego Urzędu Sta- 
tystycznego wywozu do danego obszaru w po- 
przednim roku. 

Przywóz surowców winien być wiązany 
z wywozem towarów, mających łatwy zbyt na 
danym rynku zagranicznym, przywóz zaś 
innych towarów z wywozem towarów o trud- 
niejszym zbycie, oraz, że w pierwszym rzędzie 
winny być uwzględniane towary niekorzysta- 
jące z innych źródeł pomocy eksportowej. 

W tranzakcjach wiązanych wartość przy- 
wozu do wartości wywozu winna w zasadzie 
wyrażać się w stosunku | : 1. 

Korzystniejszy stosunek na rzecz importu 
może być przyznany jedynie na podstawie 
decyzji Ministerstwa Przemysłu i Handlu. 

Podstawą określenia wartości przywozu 
jest cena towaru przywożonego cif port pol- 
skiego obszaru celnego. wartości wywozu — 
cena towaru polskiego fob porty polskiego ob- 
szaru celnego. Od zasady tej może Związek 
Izb P. H. odstąpić w wypadku. gdv przewóz 
towaru jest dokonywany statkiem linji żeglu- 
gi polskiej. 

Tranzakcje wiązane winne być w zasa- 
dzie zawierane bezpośrednio z dostawcami 
i odbiorcami w  kralach pozaeuropejskich 
przez poważne firmy fachowe. z wyłączeniem 
zbędnego pośrednictwa. 

Wnioski o tranzakcje wiązane winne by: 
składane do Zwiazku Izb Przemysłowo-Han- 
dlowych. We wniosku winne być podane 
szczegółowe i wszelkie istotne warunki tran 
zakcji wraz z jej uzasadnieniem. 

Na życzenie stron. Związek lzb P. 1l. wy- 
daje zainteresowanym promesę na daną tran- 
zakcję wiązaną, która jest imienna i nie może 
być odstąpiona osobom trzecim. 

Pozwolenia przywozu wydawane bedą no 
podstawie zgłoszenia Związku lzb P. I. do 
Centralnej Komisji Przy wozowejļ. 

Kontrahenci objęci tranzakcją wiązana 
otrzymujący promesę. muszą złożyć oświad- 
czenie. że zobowiązuja sie dopełnić wszystkich 
warunków. ustalonych dla danei tranzakcji 
wiązanej i że poddają się wszystkim ustale- 
nym dla niej rygorem. 

Za czynności powiernicze przy tranzak- 
cjach wiazanych Związek Izb P. H. pobierać 
bedzie od zainteresowanych na rachunek spe- 
cjalne opłaty. określone w instrukcji minister- 
jalnej. 


KLAUZULA F. O. B. I IMPORT DO POL- 
SKI Z BELGJI. 


Specjalna kc misja w Antwerpii. stworzo- 
na'dła określenia poręcia n F. O. B. i wszyst- 
kich związanych z niem uzansów. opracowa- 
łn prajekt zarządzenia, który na wstępie mó- 
wi. że sprzedający nińsi dostarczyć towar na 


okręt wskazany przez kupującego („Le ven- 
deur doit livrer la marchandise a bord du na- 
vire designć par Vacheteur au port d'embar- 
quement convenu. selon lusage du port. et a 
la date ou dans le délai convenu“). Projekt ten 
niebawem wejdzie w życie. 

W związku z powyższem należy zwrócić 
uwagę, że importer polski może żądać załado- 
wania towaru na okręt polski i z tego przysłu- 
gującego mu prawa powinien stale korzystać. 


DEKLAROWANIE WAGI NA DOKUMEN- 
TACH HANDLOWYCH PRZY EKSPOR- 
CIE DO PORTUGALJI 


Państwowy Instytut Eksportowy zwraca 
uwagę wszystkich eksporterów, którzy intere- 
sują się rynkiem portugalskim, na koniecz- 
ność ścisłego podawania wagi na dokumen- 
tach, oraz zgodnie z portugalskiemi przepisa- 
mi taryfy celnej. Niedokładnie lub niewłaści- 
wie podana waga powoduje nakładanie kar 
na importerów portugalskich towarów pol- 
skich, co z kolei siłą rzeczy cdbija się źle na 
zainteresowaniu rynku portugalskiego przy- 
wozem z Polski. 

Portugalskie przepisy celne rozróżniają 
trzy rodzaje wagi dla odprawy celnej: 

1. „PEso-bruto” — waga brutto, tj. waga 
towaru łącznie z całkowitem opakowaniem. 
pośredniem i bezpośredniem, 

2. „Peso real” — waga rzeczywista (netto) 
bez jakiegokolwiekbądź opakowania, i 

3. „Peso liquido“ — waga towaru łącznie 
z bezpośredniem opakowaniem bez względu 
na materjał cpakowania. 

Wagę brutio (peso bruto) stosuje się przy 
wymiarze cła do wszystkich tych towarów, 
które przy wwozie opłacają stawkę celną II 
kolumny taryfy celnej (pauta minima), nie 
przewyższającą 0,005 Esk. za kilogram. W 
tym wypadku clo wymierza się za towar lacz- 
nie z bezpośredniem i pośredniem opakowa- 
niem. 

Wagę rzeczywistą (peso real) stosuje się 
do wszystkich towarów wymienionych w sek- 
cjach 1, 2, 3 i 4-tej klasy 3-ciej portugalskiej 
taryfy celnej, metali szlachetnych i wyrobów 
z tychże oraz do wszystkich tych pozycyj, 
gdzie znajduje się w taryfie celnej uwaga 
„.peso real“. 

Wagę netto łącznie z bezpośredniem opa- 
kowaniem (pêso liquido) stosuje się do wszy- 
stkich pozostałych artykułów. Te towary więc 
opłacają cło łącznie z bezpośredniem opako- 
waniem (puszki, pudełka, flaszki itp.) 

Urzędy celne ustalają: 

1. wagę brutto (póso bruto). przeważając 
całą partję towaru. jej część lub przyjmując 
wagę podaną w dckumentach handlowych, o 
ile te nie nasuwają żadnych wątpliwości. 

2. wagę netto łącznie z  bezpośredniem 
opakowaniem (póso liauido): ` 

a) przeważeniem eałej partji towaru z bez- 
pośredniem opakowaniem. 


b) przeważeniem części partji towaru, 

c) odejmując od wagi brutto wagę opakowa- 
nia pośredniego, ustaloną w procentach w 
odnośnej tabeli, 

d) odejmując od wagi brutto wagę ustaloną 
przez przeważenie części pośredniego opa- 
m EE o ile opakowanie to jest jedno- 
ite. 

Przepisy celne portugalskie przewiduja 
kary za niewłaściwe deklarowanie wagi towa- 
ru, gdyż wpływa to na wysokość wymierzane- 
go cła. Okoliczność ta powoduje często zupel- 
nie słuszne reklamacje odbiorcy, kierowane do 
polskiego eksportera, wskazanem więc byłoby, 
aby polskie firmy eksportowe informowały się 
dokładnie u swych korespondentów portugal- 
skich, jaka z trzech wag winna być oznaczona 
na dokumentach handlowych, w razie zaś na- 
suwających się wątpliwości podawali jaknaj- 
ściślej: 

1. wagę rzeczywistą, t. j. bez jakiegokol- 
wiek opakowania, 

2. wagę łącznie z bezpośredniem opakowa- 
niem i 

3. wagę brutto, t. j. z bezpośredniem i po- 
średniem opakowaniem, co umożliwi portugal- 
skiemu odbiorcy deklarowanie towaru zgod- 
nie z portugalskiemi przepisami. 


IMPORT ZIEMNIAKÓW DO EGIPTU 


Egipt importuje znaczne ilości ziemnia- 
ków, wynoszące przeciętnie około 1.500 wago- 
nów rocznie, o wartości około 70—90 tysięcy 
funtów. Głównymi dostawcami są Włochy z 
udziałem około 45%, Holandja z udziałem 
około 25% i Cypr z udziałem około 10%. 
Mniejszymi dostawcami są Francja, Wielka 
Brytanja, Rumunja, Bułgarja i Jugosławja. 

Przywóz ziemniaków do Egiptu przypada 
na okres od sierpnia do grudnia, to jest do 
chwili pojawiania się na rynku ziemniaków 
egipskich. 

Konieczność uzupełniania zapotrzebowania 
rynku przywozem ziemniaków obcych ma swe 
źródło, nie w niedoborze produkcji własnej. 
lecz w jej jakości. Ziemniaki egipskie bowiem, 

tóre w okresie zbioru są nawet przedmiotem 
wywozu, mają z powodu dużej zawartości wo- 
dy gąbczastą konsystencję, utrudniającą ich 
przechowywanie przez dłuższy czas. Stąd też 
można wnioskować, że przywóz ziemniaków 
do Egiptu ma trwałe widoki, aczkolwiek czyn- 
niki egipskie prowadzą usilne badania nad 
wynalezieniem sposobu konserwowania tego 
Produktu. 

Skala wymagań rynku egipskiego w 
stosunku do ziemniaków importowanych jest 
wysoka. Rynek ten bowiem przyzwyczajony 
lest przedewszystkiem do towaru włoskiego 
* olenderskiego, odznaczającego się staran- 
ps wybrakowaniem i jednolitym sortymen- 
"BS a Który, dzięki łatwemu i szybkiemu 
ni fWozowi, zwłaszcza jeżeli chodzi o ziem- 

aki włoskie, nadchodzi w stanie zadowala- 


„zaś w dalszych miesiącach 


jącym, rzadko ulegając stratom z powodu ze- 
psucia się w drodze. W przeciwieństwie do 
tychże, ziemniaki pochodzenia rumuńskiego i 
bułgarskiego są najczęściej drobne, nienależy- 
cie sortowane, co sprawia, że uzyskują one 
ceny dużo niższe, wykazujące różnice do 
20—25 %. 

Rynek egipski poszukuje przedewszyst- 
kiem ziemniaków o dużej wielkości, żółto-mię- 
sistych, o jasnej możliwie skórce i bez naro- 
stów. Mają szanse zbytu marki: Alma, Erd- 
gold, Industrie itd., które są w Polsce roz- 
powszechnione. Ziemniaki holenderskie sprze- 
dawane w Egipcie, noszą nazwę Ersterlin. 

Opakowanie wymagane jest w workach 
jutowych a 50 kg o kolorze możliwie jasnym, 
przyczem worki winny być zaopatrzone w pa- 
pierowe etykiety, podające szczegóły interesu- 
jące odbiorcę. 

Najczęstszą formą dokonywanych tran- 
zakcyj jest sprzedaż komisowa. Rozporządza- 
jąc dużą naogół podażą towaru, zwłaszcza w 
późniejszych miesiącach sezonu importowego, 
odbiorcy egipscy nie godzą się na tranzakcje o 
ustalonej cenie, nie chcąc brać na siebie ry- 
zyka za ewentualne straty, spowodowane 
przewozem lub wahaniem cen. 

Najwyższe ceny osiągane są w pierwszych 
miesiącach okresu przywozowego (sierpień— 
wrzesień). Kształtują się one wtedy w wyso- 
kości około 8 funtów za tonę, cif Aleksandrja, 
(październik—li- 
stopad—grudzień), w miarę napływu coraz 
częstszych transportów, następuje ich spadek 
do poziomu około 5 funtów. Ziemniaki gorszej 
klasy (bałkańskie) uzyskiwały w ostatnim se- 
zonie 4 funty. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.LE. 
W OKRESIE OD 7? DO 17 LUTEGO 
1956 R. 


BELGJA. Z dn. t bm. uległ skontyngentowaniu 
wwóz płytek ściennych (kafli) fajansowych. 


BUŁGARJA. Wydane w porozumieniu z Ban- 
kiem Narodowym zarządzenie o wydawaniu paszpor- 
tów zagranicznych na podstawie poświadczenia Banku 
Narodowego o zakupie dewiz — zostało cofnięte. 

Okólnikiem Nr. 1264 z dnia 5 lutego br. (Dzien- 
nik Państwowy Nr. 28 z dnia 7 lutego br.) Ministerstwo 
Skarbu podwyższa z dniem 6 lutego br. różnicę kursu 
przy pobieraniu stawek celnych przywozowych na na- 
stępujące towary: 
poz. 37b. — Kawior zwyczajny — z 15 na 27 lew. pap. 


za 1 lew zł. p : 

poz. 652 — materjały bawełniane, bielone — z 25 na 
27 lew. pap. za 1 lew zł. 

poz. 409 — blacha żelazna — z 20 na 25 lew pap. 
za 1 lew zł. 

poz. 440 — pręty i belki żelazne — z 20 na 25 lew 


pap. za 1 lew zł. 
Lista towarów wolnych od cła została rozszerzona 
na pewne rodzaje rur i na saletrę. 
Wprowadzone zostały z mocą wsteczną od 1 lu- 
tego nowe podatki od wytworów z oleju ziemnego. 


CHINY. Ukazało się wyjaśnienie w sprawie ta- 
ryfikacji drzewa używanego do wyrobu ołówków. 
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CZECHOSŁOWACJA. 16 lutego weszła w życie 
w myśl protokułu dodatkowego do traktatu z Finlan- 
dją obniżona stawka celna na tekturę zwykłą określo- 
nej wagi. i 

Z ważnością od 10 lutego 1956 zostały ustanowio- 
ne następujące cła dodatkowe na zboże: 


poz. 23 pszenica Kc. 25— (dotychczas 24 Ke.) 
poz. 24 żyto Ks. 55— (dotychczas 54 Ke.) 
poz. 25 jęczmień Kc. 56— ( bez zmiany ) 
poz. 26 owies Kc. 29,— (dotychczas 50 Ke.) 


Rozporządzeniem z dnia 5 lutego 1936 zostały 
z ważnością od 10 lutego ustanowione następujące cła 
na bydło dla państw, z któremi Czechosłowacja posia- 
da umowy handlowe: 


poz. 65 woły Kcais0= 
poz. 64 byki Ke. 160,— 
poz. 65 krowy Kc. 140,— 
poz. 66 młode bydło Ke. 150— 
poz. 67 cielęta Keigo = 
poz. 117 a) 2 mięso świeże Ke. 320.— 


Rozporządzeniem z dnia 7 lutego br. zostaly na 
okres od 10. II. do 9. VIJ. 1956 obniżone następujące 
cla na Huszcze: 

poz. 89 sadło wieprzowe, gęsie: 
a) surowe 98 Ke. 
b) topione 120 Ke. 


DANJA. 1 lutego uległo zmianie cło na zboże 
i przetwory zbożowe. 


FRANCJA. Parlament przyjął ustawę o nowych 
pełnomocnietwach w dziedzinie celnej dla rządu. No- 
wa ustawa daje rządowi możność wprowadzania zmian 
do taryfy celnej w drodze dekretów. Jednocześnie za- 
twierdzona została reorganizacja min. handlu. 

Dekret z 8 stycznia br. określa szczegółowo naz- 
wy, jakiemi winna być oznaczana przędza jedwab- 
na oraz wyroby z przędzy jedwabnej lub zawiera- 
jące taką przędzę. 


Od 1 lutego zniesiony został na przeciąg 6 mic- 


sięcy zakaz przywozu kwasu oleinowego wytwarzane- 
go z tłuszczopotu. 


HISZPANJA. Z dniem í lutego uległ skontyngen- 
towaniu wwóz drzewa w postaci desek i tarcie o okre- 
ślonych wymiarach. 


IRAK. Od 15 grudnia ub. r. weszły spowrotem 
w życie dawne przepisy o obliczaniu wagi towarów 
bawełnianych wwożonych w opakowaniu. 


PALESTYNA. 22 słycznia br. weszły w życie 
zwyżki stawek celnych na znaczną liczbę artykułów. 
głównie przemysłu hutniczego i metalowego oraz prze- 
mysłu włókienniczego i konfekcyjnego. Jednocześnie 
zwolnione zostały od cla niektóre surowce i maszyny. 
Zmiany powyższe czynią zadość wysuwanym od dłuż- 
szego czasu postulatom miejscowego przemysłu. 


RUMUNJA. 12 lutego uległa podwyższeniu staw- 
ka podatku obrotowego od przędzy i tkanin ze sztucz- 
nego jedwabiu. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOW 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Belgijska firma poszukuje objęcia przedstawi- 
cielstwa firmv drzewnej, produkującej tarcicę z 
drzew iglastych i liściastych (dębina). P/3049/40/C. 

Firma w Strasburgu pragnie nawiązać stosunki 
handlowe z polskicmi wytwórniami sanitarnych wy- 
robów fajansowych. P/5421/65/Ż 
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SYRJA-LIBAN. 30 grudnia ub. r. zostały podwyż- 
szone cła na gwoździe, haki i klamry. 

Rozporządzeniem z 20 stycznia br. został wpro- 
wadzony zwrot cła od importowanych skrzynek i kom- 
pletów skrzynkowyeh. 


SZWAJCARJA. 4, bm. wprowadzona została opla- 
ta stemplowa od kwitów celnych (Zollquittungen) w 
wysokości 4% sumy, na którą kwit został wystawiony. 
Jedvny wyjątek od powyższego stanowią kwity wyda- 
wane przy wwozie benzyny i benzolu (do motorów) 
oraz liści tytoniu. 


_ TUNIS. 24 stycznia br. ogłoszone zostały nastę- 
pujące dekrety francuskie, jako obowiązujące na tery- 
torjum Tunisu: 

_ Dekret z 2 stycznia br. o minimalnej stawce cel- 
nej na barany i owce polskiego pochodzenia, 

Dekret z 6 stycznia br. o przedłużeniu mocy trak- 

tatu handlowego zawartego między Francją a Z.S.S.R. 

, Dekret z 2 stycznia br. o zastosowaniu stawki mi- 

nimalnej na ryby słodkowodne (za wyjątkiem pstrą- 
gów) pochodzące ze Stanów Zjedn. i Porto-Rico. 


TURCJA. Obecne przepisy dewizowe tureckie 
przewidują. że należności za frachty od towarów im- 
portowanych do Turcji mie mogą być wywożone 
z Turcji. stąd fracht za przesyłki importowane do Tur- 
cji ma być płacony zgóry przy załadowaniu. 

Ukazało się wyjaśnienie w sprawie taryfikacji 
olejów mineralnych, ; 


WIELKA BRYTANJA. Dnia 3 lutego zniesione zo- 
stało clo od wwozu kwasu szczawiowego. 

Od I lutego przywóz buraków eukrowych i pa- 
stewiych dozwolony jest tylko za pozwoleniem Mini- 
sterstwa Rolnietwa. 


WŁOCHY. Ustawą z 16 stycznia br. uległy zmia- 
nie stawki celne na bawełnę, odpadki bawełniane, weł- 
nę, odpadki wełniane, wegiel kamienny i inne natural- 
no kopalne materjały palne, oraz na koks z węgla ka- 
mieniego. Taż sama ustawa wprowadza opłaty od fa- 
brykacji i wwozu włókien sztucznych. 


_ _ Ustawa z 6 stycznia br. znosi opłaty od fabryka- 
cji i wwczu prochu fajerwerkowego i innych mater- 
jałów wybuchawych. 


Na mocy dekretu Ministra finansów z dnia 1 sty- 
cznia 1956, upoważnienie do występowania jako ajen- 
cyj Banku Włoskiego w zakresie czynności związa- 
nych z cesją środków płatniczych pochodzących z eks- 
portu i hamdlu wszelkiemi środkami służącemi do za- 
płaty zagranicą w myśl dekretu min. z 8. 12. 1954, — 
otrzymały dalsze następujące banki: Banca Nazionale 
del Lavoro, Instituto di S. Paolo, Banca d'America 
e d'Italia. 


Dotychczas upoważnienie to miały Banca Com- 
merciale Italiana. Credito ltaliano, Banco di Roma, 
Banco di Napoli i Banco di Sicilia. 


Firma agenturowa w Hiszpanji chciałaby impor- 
tować różne artykuły z Polski. P/3520/61/ż. 


Poważna firma w Colombo (Ceylon) interesuje 
się importem papieru gazetowego i rysunkowego z 
Polski. P/3238/61/Ż. 

Firma agenturowa w Londynie chciałaby spro- 
wadzać torebki papierowe z Polski. Wzory są do obej- 
rzenia w P. I. E. P/3411/61/ż. 


Firma w Hołandji interesuje się dostawami nitów 
metalowych używanych do butów. Próbki są do obej- 
rzenia w P. I. E. P/5477/44/Ż. 


Firma angielska interesuje się importem rękawi- 
czek skórkowych z Polski. P/4115/58/M. 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksporiowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu- 
tem. winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


POŁOWY RYB MORSKICH W LUTYM. 


Zazwyczaj miesiąc luty jest miesiącem 
rekordowych połowów wśród innych miesię- 
cy roku. Zeszłoroczny luty z 2.575.080 kg ryb 
morskich w połowach przybrzeżnych był 
takim rekordowym miesiącem i miara skoku 
w górę w' roku bieżącym względem poprzed- 
niego najlepiej uwydatnia się z porównania 
z połowami z lutego br., które niewąipliwie 
dadzą rekord miesięczny w roku bieżącym. 
Złowiono wi lutym br. 3.966.580 kg ryb, z 
czego na przybrzeżne połowy przypada 
3.950.520 kg, czyli 99,7%, wartości 225.936 zł; 
reszta na połowy bornholmskie w ilości 
10.060 kg, o wartości 2.817 zł. 


Należy jednakowoż zaznaczyć, że wzrost 
zysków nie szedł w parze ze wzrosiem po- 
lowów. Za szproty osiągnięto średnio po 4 gr 
za kilogram wobec 6 gr w lutym ubiegłego 
roku. Stąd głównie, przy zwiększeniu poło- 
wów względem ub. roku o blisko 70% war- 
tość tych połowów podniosła się zaledwie o 
15%. Zmmiejszenie ceny surowca szprotowe- 
go jednak nic nie przyniosło konsumen.om, 
którzy płacili za wędzonego szprota te same 
ceny co w zeszłorocznym  szprotowym $€- 
zomie. 


Ciekawie wypada porównanie połowów 
z lutego z całorocznemi połowami morskie- 
mi do roku 1930 włącznie; owe roczniki po- 
łowów były, za wyjątkiem roku 1923, który 
dał 4.120 ton, wszystkie niższe od połowów 
miesięcznych z lutejgo b. r. 


Szprot łowiony ciągnionym włókiem dał 
tym razem 93% ryb złowionych w lutym, a 
razem ze śledzikami ze wspólnych sieci (ja- 

0 domieszka do szprotów) doszedł nawet do 
399% iych połowów na wagę. Pozostały 1% 
al jednakże aż 14% wartości całkowitych 
połowów tego miesiąca. 

Podział na poszczególne gatunki w kilo- 
STamach (w nawiasie podano cenę w gro- 
grach za jeden kg): Szproty — 3.688.800 (4), 
nę ziki morskie 242.400 (20), śledziki rzecz- 
(sody "0. (20), łososie 2.980 kg — 335 sztuk 
3 |. mielnica 10 kg — 18 sztuk (240), troć 
GIGA 162 sztuk (500), płastugi - stornia 
zę AC wegorze 3.750 (160), dorsze-wattu- 
Pe 260 (24). sieja 70 kg — 50 sztuk (160). 
niają aki 1.370 (160), okonie 250 kg (100), 
ubie » 1.060 kg (60). W porównaniu z rokiem 

tym, w lutym br. zwiększyły się: poło- 


wy szpr idm o 1.400 ton, śledzików o 180 ton, 
dorszy o 12 ton, zmniejszyły się natoraiast 
połowy lososi o 5 ton, szczupaków o 1 tone. 
Inne gatunki bez większych zmian. 

Poszczególne miejscowości na wybrze- 
żu łowiły: Hel: 2.017.980 kg o wartości 
117.580 zł, Gdynia: 876.480 kg — 42.964 zł; 
od Jastarni do W. Wsi: 914.230 kg — 50.304 zł; 
od Chłapowa do Karwi: 52.670 kg — 5.361 zł; 
od Pucka do Obłuża nad Zatoką: 52.670 kg — 
9,727 zł. W połowach pod Bornholmem złowie- 
no: dorszy 8.510 kg — 2.042 zł, fląder: 1.550 kg 
— 775 zł, (w lutym roku ubiegłego nie wyjeż- 
dżano na połowy bornholmskie). 

Należy zauważyć, że w porównaniu z ro- 
kiem ubiegłym wzrosły dwukrotnie połowy 
w Helu, i w okręgu Jastarnia do W. Wsi (dzię- 
ki zwiększeniu iłości kutrów). a 40-krotnie 
w okręgu Chłapowo-Karwja wskutek nabycia 
kuirów, które łowią w oparciu się o port w He- 
lu. Spadły natomiast połowy w Gdyni i w 
okręgu Puek—Obłuże (zamarznięcie portów). 


KRONIKA. 
— CENY ŚLEDZIE Ceny śledzi solonych w por- 


cie rybackim w Gdyni. notowane w ostatnim tygodniu 
za całą beczkę oclona (o ile chodzi o beczkę z polskich 
połowów. to wolną od eta), hurtowo. w złotych: 

l. Polskie połowy „Mewy“: matfulls 70. spents 57, 
innych gatunków brak. 


2. lmportowane śledzie Yarmouth: | trade smali 
matties 72. matties 76. matfulls 76, spents57. Yarmouth 
ordinary: small matties 70, matties 72, matfulls 72. — 
Szkockie | trade: matties i matfulls 78, small matties 
74/75, szkockie crown: matties 69, matfulls 66. Trójka 
Blomfieldsa 73,5. 

5. Matjasy za dwie półbeczki: Sternoway medium 
115, selected 125, takież large: 135. Lervick matjes: 
medium 110, selected 120. 

4. Isiandzkie matjasy (oryginalne): 135, FAXA 84, 
stare z 1952 r.: 20. 

5. Norweskie: Sloe 500/700 sztukowe 40. 1000/1400 
sztukowe 47 złotych. Norweskie Fethering-fulls-maties 
700/900 sztukowe: 66 zł. 

Norweskie sloematjes 375/425 sztukowe 55 zł, 60 zł. 
65 zł. 

Norweskie cięte t. zw. „Schneddeheringe” nowe 84, 
stare 50. 

Tendencja w związku z sezonem mocna i można 
liczyć na utrzymanie tej tendencji. Sporo gatunków, 
zwłaszcza lepszych, jest na wyczerpaniu, lub już wy- 
sprzedana. 
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Regularne linje Gdyni 
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


t) oznacza statki, mające miej- *) oznacza statki, mające miej- 


i 3 lini; dyni 
sca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni sca dla pasażerów 


A. Porty wód europejskich 


FINLANDJA 
s/s CAPELLA* 9.5. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) sis CAPELLA* 11. 3. 
s/s CIESZYN* 16. 5. (Żegluga Polska, S. A.) sis CIESZYN* 18. 3. 
co tydzień 
Abo, Miintyluoto 
— (Lenczat & Co, Sp. z 0. o.) s/s MARTHA RUSS |. TAS: 
co 2 tygodnie lub substytut 
ESTONJA 
s/s CAPELLA* Ce Tallinn s/s CAPELLA* 1195; 
s/s CIESZYN* 15. 5. (Żegluga Polska, S. A.) s/s CIESZYN* 18. 3. 
co tydzień 
Tallinn 
sis HALFDAN 85: (F. G. Reinhold Ltd.) sis HALFDAN 9. 5. 
sis MAGNUS. 2% 3. eo 2 — 5 tygodnie sis MAGNUS 23, 3. 
ŁOTWA 
sis MINOS* © 5) Ryga 
sis URANUS” 16 5. ( Aug. Wolff. Sp A o On) sis MINOS* W, 2% 
(via Bremen) co tydzień sis URANUS* 163. 
Ryga 
sls HALFDAN 8. 5. (F. G. Reinhold Lid.) sis HALFDAN 9. 3. 
sis MAGNUS 8. 5) co 5 tygodnie sis MAGNUS 25.5) 
Ryga — Liepaja 
sis FALKEN (D> 5. (Żegluga Polska S. ZA) sis FALKEN (52 
20, 5. co 2 tygodnie 1. 4. 
LITWA 
sis FALKEN 15 5. Kłajpeda — Memcl sis FALKEN 18. 3. 
29, 5. (Żegluga Polska S. A.) 1. 4. 
co 2 tygodnie s 
s/s MARIEHOLM* 108551 (Bergenske Ballie Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 10. 5. 
25.5. co 8 dni SB 5 
s/s HALFDAN BŁ Sk (PROC Reinhold Ltd.) sis HALFDAN 935. 
sis MAGNUS 2205. co 2 tygodnie sis MAGNUS PS), 5), 
SZWECJA 
sis HUNDVAAG [ryd Stockholm — Norrköping 
A gk (Żegluga Polska 5. 4.) sis HUNDVAAG 10:45: 
co 14 dni 24. 3. 
Stockholm — Kalmar 
sis MARIEHOLM* 1075: (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sis MARIEHOLM* LONE 
15), 5: co 10 dni 2535 
Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 
Göteborg 
ss IWAN 5.3. (Bergenske Baltic Transports. Lid.) sis IWAN 6. 5. 
SUS: co 2 tvzodnie 20,032 
ss BLENDA 5 o. (Polska Agencja Morska) ss BLENDA Be 
47. A co 2 tvgodnie 5,32 
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Przyjazdy do Gdyni 


*| oznacza etatki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s EGON 
s/s LUDWIG 


s/s KATE 
s/s SAMLAND 


s/s INDALSÄLFVEN 


s/s MINOS* 
s/s URANUS” 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s AKERSHUS 
s/s BRISK 


s/s ARA 
s/s JAEDEREN 


s/s LECH* 


s/s BALTONIA* 


s/s LUBLIN? 
s/s LWÓW* 


s/s KNUD 
s/s SVANHOLM 


s/s H AGUE 
s/s HELDER 


18. 


ok. 10. 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Helsingborg, Malmó, Góteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 


iS. A. Żegluga Polska) 


Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 


Bremen 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 
co 2 tygodnie 
(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 


co 2 tygodnie 


Hull 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 
co tydzień 
Manchester/Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 
ce 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające miej 


sca dla pasażerów 


s/s EGON 
s/s LUDWIG 


s/s KATE 
s/s SAMLAND 


s/s INDALSALFVEN 


s/s MINOS* 
s/s URANUS" 
(via Ryga) 


s/s SLEIPNER 


mis ERNA 


s/s AKERSHUS 
s/s BRISK 


s/s ARA 


sis LECH* 
s/s BALTROVER 


s/s LUBLIN” 
s/s LWÓW* 


s/s KNUD 
s/s SVANHOLM 


s/s HAGUE 
s/s HELDER 


ok. 


Ca 
w 


o 
U UI ui 


e 
Gl u 


= 
p 
MH ul ul 


19. 


10. 3 


ES 
i 


SA 


12, 56 


a 
SW 
wa 


wh 
e: 
NOJ 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


sis MEROPE 10. 5. 
sis FAUNA AS: 
s/s PUCK 10. 5. 
s/s CHORZÓW 17. 5. 
s/s ARIADNE ONE: 
sis PRIAMUS [251 
s/s BUSSARD „aj 
sis BUTT 16. 5 
s/s WIBORG ok LIPS: 
ss HEL i S 
s/s ŚLĄSK* Izo: 
s/s BUSSARD 3 % 
sis BUTT 16. 5. 
s/s WARSZAWA 10. 5. 

24. 5 
s/s HALFDAN RRF, 
s/s MAGNUS 29. 5. 
s/s SEBU 9. 5. 
sis LARACHE 215: 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


HOLANDJA 


Amsterdam 


(F. G. Reinhold, L'd.] 


co tydzień 


Rotterdam 


(Żegluga Polska. S. A.) 
co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


1-—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczać i Ska z o. 0.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


(Żesiuga Polska. S. A.) 
co tydzień 


(Ferd. Prome. Sp. z o. 0.) 
co Toc eeni 


(Rummel & Burlon) 


co 5 tygodnie 
FRANCJA 


HavrejCherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okretome) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold. Lid.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mosador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bersenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tvgodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*] oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s MEROPE 10. 
s/s FAUNA (2 
s/s PUCK (Mt 
s/s CHORZÓW 18. 
s/s ARIADNE 9. 
s/s PRIAMUS 2, 
sis BUSSARD 5. 
s/s BUTT 16. 
s/s WIBORG ok. 11. 
s/s HEL IE 
s/s ŚLĄSK* 18. 
sis BUSSARD 5, 
s/s BUTT 16. 
sis MATA 20. 
sls WARSZAWA 14. 

28. 
sis HALFDAN 9, 
s/s MAGNUS 25. 
s/s SEBU 9, 
sis LARACHE o 
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Przyjazdy do Gdyni Odjazdy z Gdyni 


KRAJE I PORTY 


') oznacza statki, mające miej- *| oznacza statla, mające miej- 


sca dla pasażerów Ageuci linij w Gdyni sca dla pasażerów 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
s/s SICILIA 8.5. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) sis IBERIA 


18. 
sis ALBANTA 25. 4 Á 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 


Tunis — Marseilles 


sis BROHOLM 25. 5: (F. G. Reinhold, Lid.) s/s BROHOLM 25. 


co miesiąc 
Genova — Napoli — Catania — 
Livorno — Messina — Palermo 


(Rummel & Burton) 
co 2—4 tygodnie 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
m/s VASALAND* DO 


al 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 


= (Rummel & Burton) s/s MATA 20. 


co 5 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 


m/s LEWANT* 12. 5. (Rothert & Kitaczycki Sp. Z O. o.) m/s LEWANT* 15. 


co 5 tygodni 


EE. Porty dalsze 


s/s CARPLAKA TD Nowy York (New York) en 
s/s CLIFFWOOD* 14. 5. Filadelfja (Philadelphia) 
s/s ARGOSY* ZALAS. ( American Scantic Line) sis MINNEQUA 
co tydzień s/s CARPLAKA 
New York — Halifax 
m/s PIŁSUDSKI* By 5! (Gdynia — Ameryka L. Ż.) mis PIŁSUDSKI 28. 
co 2—4 tygodnie 
Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 
s/s SEBU 9.5. (Bergenske Baltic Transports Lid) sls SEBU 9. 
sls LARACHE MIE co 2 tygodnie s/s LARACHE Bil, 
Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
m/s SUECIA (e 5b Buenos Aires m/s SANTOS 16. 
mis SANTOS 5 5. Polska Agencja Morska (P. A. M.) mls VALPARAISO 20. 
m/s PACIFIC 8. 4. co 3 tygodnie 
e/s BORE VIN 15.3. (Bergenske Baltic Transports Ltd) s/s BORE IX S. 
S/s NAVIGATOR 27.3 co 2 tygodnie m/s COMETA 24. 


10E 
co 2 tygodnie sis PALERMO 25, 


. (Polska—Lemant, Agencja Okrętoroa) mis VINGALAND* 20. 
m/s ERLAND” 1. 4. co 1—2 tygodnie m/s ERLAND ię 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej 
sca dla pasażerów 


s/s WISŁA 
s/s PUŁASKI 


vå UL 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Rothert & Kilaczycki) 
co 6 tygodni 


Odjazdy z Gdyni 
*| oznacza statki, mające miej 


sca dla pasażerów 


s/s WISŁA ok. 12. 3. 
s/s PUŁASKI 28. 4. 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s KAAPAREN 30. 


LI 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


m/s KAAPAREN 


ce miesiąc 


Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 


Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) 
i Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 


s/s PROTESILAUS té. 5. 
SS CITY OF 

EASTBOURNE 4. 4. 
m/s STENTOR 25. 4. 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 


= (Bergenske Baltic Transports Lid.) 


s/s SUMATRA 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


m/s STUREHOLM Ha 
m/s TORONTO b. 
m/s UDDEHOLM 17. 


St uł 


SÅ 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co 5—10 dni na wejściu 


m/s TAMPA 16. 


wl 


co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


s/s JOLLEE osz. 
s/s CRANFORD 12. 5: 


ce 2—4 tygodnie 


s/s JOLLEE 
s/s CRANFORD 


lo w 
al 


Porty Australji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


AWALIŚ AOSZAN o l 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.' oznacza statek. kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze stat- 
ków oznacza maklera okrętowego. 


7 marca: 

sis CARPLAKA lin. z N. Yorku i Filadelfji tylko dla 
wyładowania, Amer Scantie Line. 

s/s HAGUE lin. z Leith/Grangemouth dla ładowania. 
Reinhold. 

s/s KATE lin. z Hamburga dla wyład. i ładow., Prowe. 

s/s ARA lin. z portów zach. Norwegji dla wyład. i ła- 
dowania. Bergenske. 

m/s STUREHOLM lin. z postów Gulfu dla wyładowa- 
nia, Bergenske. 

sis HUNDVAAG lin. z Norrkopingu i Stockholmu dla 
wyład. i ładowania, PAM, Żżegługa Polska. 

sis MARTHA RUSS I. lin. po ładunek do portów Fin- 
landji, Lenczat. 
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W_ GDYNI 


s/s HELENE RUSS z ładunkiem z Hamburga, 
dla wyład., Bergenske. 

s/s VIKING po węgiel, MEW. 

s/s ALBERT po węgiel, Bergenske. 

s/s STINA po węgiel, PAM. 


tylko 


8 marca: 
s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyładow., Polbrii. 
s/s LWÓW lin. z Hull tyłko dla wyładowania, Polbrit. 
sils BORE IX lin. po ładunek do Rio, Santos. Buenos 
Aires, Bergenske. 
s/s SYLVIA po wegiel, PAM. 


9 marca: 
s/s JOLLEE lin. z portów Gulfu z bawełną, PAM. 
s/s SEBU lin. portugalsko-marokańska, dla wyład. i ła- 
dowania, Bergenske. 


sis EGON lin. z portów zach. szwedzkich, Behnke % 
Sieg. 


s/s CAPELLA lin. z Helsinek/Tallina dla wyład. i ła- 
dowania, Żegluga Polska. 

s/s KNUD lin. z Manchester/Liverpool dla wyładowa- 
nia i ładowania, Reinhold. 

s/s MINOS lin. z Bremy i Rygi dla wyładowania i ła- 
dowania, Wolff. 

s/s ARIADNE lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowa- 
nia, Wolff. 

s/s HALFDAN lin. z portów francuskich via Kopen- 
haga dla wyład. i ładowania, Reinhold. 

s/s BLENDA lin. z portów zach. szwedzkich dla wyład. 
i ładowania, PAM. 

s/s TRIO po węgiel, Bergenske. 


10 marca: 

sls MEROPE lin. z Amsterdamu dla wyład. i ładowa- 
nia, Reinhold. 

s/s HEL lin. z Antwerpji dla wyład. i ładowania że- 
gluga Polska. 

s/s MARIEHOLM z portów wsch. szwedzkich i Kłaj- 
pedy dla wyład. i ładowania, Bergenske. 

s/s SAMLAND, lin. z Hamburga dla wy- i załadowa- 
nia. Prowe. 

s/s JAEDEREN lin. z portów zach. norweskich dla wy- 
ładowania, Bergenske. 

sis PUCK lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowania, 
Żegluga Polska. 

s/s WARSZAWA lin. z Havre, powrotny po emigran- 
tów, Polbrit. 

s/s SILKEBORG pe kopalniaki, PAM. 

s/s AGHIA VARVARA po węgiel, PAM. 


11 marca: 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania. 
Reinhold. 
s/s IBERIA lin. po ładunek do zach. śródziemnomor- 
skich portów. Bergenske. 


12 marca: 


s/s MINNEQUA lin. z portów bałtyckich po ładunek 

do N. Yorku, A. S.L. 
sis PRIAMUS lin. z Rotterdamu dla wyładowania i ła- 

dowania. Wolff. 

s/s CRANFORD lin. z portów Gulfu dla wy- i zała- 
dowania, PAM. 

m/s LEWANT lin. z portów Lewantu dla wyładowania, 
Rothert & Kiłaczycki. 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowania. 
Reinhold. 


sis NANCY z owocami, PAM. 
s/s OTTO ALFRED MULLER, po węgiel, PAM. 
s/s Wm. Th. MALLING po węgiel, Bergenske. 


13 marca: 
s/s BORE VIII lin. z Rio, Santos, Buenos Aires dla wy- 
ładowania, Bergenske. 


m/s LEWANT lin. z Gdańska dla ładowania do portów 
Lewantu, Rothert & Kiłaczycki. 


14 marca: 
s/s CLit FWOOD lin. z N. Yorku i Filadelfji dla wy- 
ładowania, Am. Sc. Line. 
sis HELDER lin. z Leith/Grangemouth, dla ładowania, 
Reinhold. 
s/s INDALSALFVEN lin. z Hamburga. 
dla wy- i załadowania, Prowe. 


s/s TORUŃ po węgiel, PAM. 
s/s AIRISTO z pirytami, PAM. 


15 marca: 


sis BALTROVER lin. z Londynu z pas. i tow.. dla wy- 
ładowania, P. Z. K. B. 

sis LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyładowania, Polbrit. 

s/s FALKEN lin. z Windawy i Kłajpedy dla wyład. i la- 
dowania, Żegluga Polska. 

sis HUDIKSVALL ze złomem, PAM. 


16 marca: 


s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tallinna dla wy- i zała- 
dowania, żegluga Polska. 

s/s SVANHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- 
i załadowania. Reinhold. 

m/s TAMPA lin. po ładunek do portów Gulfu, Ber- 
genske. 

sis URANUS lin. z Bremy i Rygi dla wy- i załadowa- 
nia. Wolff. 

s/s LUDWIG lin. z portów zach. szwedzkich ¿Jla wy- 
i załadowania, Behnke & Sieg. 

m/s TAURUS lin. z portów Gulfu dla wyładowania, 
Bergenske. 

sls BUTT lin. z Antwerpji/Rotterdamu. dla wy- i za- 
ładowania, Prowe. 

s/s INGA po węgiel, Behnke & Sieg. 
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GDYNSKI 


RYNEK _ OWOCOWO -KOLONJALNY 


Czy należy dążyć do zwiększenia spożycia owoców 
południowych ? 


Sytuacja gospodarcza, w jakiej znajduje się 
nasz kraj, zmusza nas do wyrzeczenia się użyt- 
kowania wielu rzeczy, stanowiących w ncrmal- 
nych warunkach o poziomie stopy życiowej cy- 
wilizowanego człowieka. W pierwszym rzę- 
dzie musimy rezygnować z tego wszystkiego, 
co jest przedmiotem imporiu z cbcych źródel 
produkcji, a nie jest bezwględnie koniecznem 
do bytowania w naszych warunkach: są to 
wprawdzie w większości wypadków przeid- 
mioty, mogące być zaszeragowane do luksu- 
su lub zbytku, lecz niestety do kategorji tej 
zwykliśmy zaliczać i te artykuły, które w ża- 
dnem państwie cywilizowanem niesą uważa- 
ne za luksus, przeciwnie figurują na liście ar- 
tykułów pierwszej potrzeby o masowem i po- 
wszechnem spożyciu. 

Jednym z takich artykułów jest owoc w 
różnych jego odmianach i postaciach. Wszyst- 
kie państwa zachodniej Europy, z Anglją 
i Niemcami na czele, uznały wartość i poży- 
teczność owocu, jaką codziennego pokarmu: 
człowieka. stwierdzając to jak ne jdale] idącą 
pomocą, okazywaną nietylko własnemu prze- 
mysłowi i hodowli owoców, lecz również i sze- 
roko rozbudowanej dziedzinie handlu, trudnią- 
cego się aprowizowaniem wewnętrznego rynku 
w owcce południowe, importowane z zagra- 
nicy. 

W rozważaniach naszych na temat, czy 
należy dążyć do zwiększenia konsumcji owo- 
ców południowych w Polsce, będziemy musieli 
przeprowadzać analogję z postawieniem i roz- 
wiązaniem tego problematu w innych bpań- 
stwach. Z uwagi na to, że najbardziej źródło- 
wy materjał posiadamy o Niemczech. które 
również w ostatnich latach dążą. do samowy- 
starczalności w każdej dziedzinie gospodarki, 
ograniczymy się do porównywań naszego han- 
dlu i przemysłu owocowego z niemieckim. 

W swoim czasie sfery rolnicze, stając w 
obronie poważnie zagrożonej kryzysem gospo- 
darki narodowej. a nadewszystko polskiej wsi, 
zażądały między innemi kompletnego zakazu 
importu owoców zagranicznego pochodzenia. 
Żądanie to było tem dziwniejsze, że w owym 
czasie import owoców południowych do Po! ski 
był zupełnie mały i nie mogło być mowy o kon- 
kurencji dla owoców krajowego pochodzenia, 
chociażby i z tego względu, że owoce importo- 
wane były obłożone wysokiem cłem, a ceny de- 
taliczne uniemożliwiały większej masie konsu- 
mentów, nawet ze sfer średnio zamożnych. czę- 
ste nabywanie tego artykułu. 

Również zbiory krajowe nigdy u nas nie 
były tak wielkie, by mogły obsłużyć zapotrze- 
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bowanie własnego rynku nawet przy tak nie- 
wielkiem spożyciu, jakie wypadało na jedne- 
go mieszkańca w stosunku rocznym. 

Niestety nie jest u nas prowadzona ścisła 
ewidencja drzewostanu owocowego, jak też 
zbiorów, a te liczby, któremi dysponujemy. 
mogą daleko odbiegać od rzeczywistości. Ogó- 
lem obliczają polski drzewostan owocowy na 

ca 60.000.000 jednostek, z czego największa 
liczba przypada na jabłonie ca "18.000.000 szt.. 
czereśnie i wiśnie ca 21.000.000 sztuk, i wresz- 
cie 11.000.000 grusz. Przeciętne roczne zbiory 
jablek, gruszek, wiśni, czereśni i innych owo- 
ców nie przekraczają 200 miljonów ks o war- 
tości ca 30.000.000 zł. Ponad 80% wszystkich 
Gwoców spożywa się w stanie świeżym. Resztę 
przerabia się w kilkunastu zakładach na po- 
widła, marmeladę i konserwy. 

Jeżeli wyżej przytoczone liczby podzieli- 
my przez liczbę mieszkańców naszego pań- 
stwa, to olrzymamy następujący obraz spoży- 
cia i wartości spożywanego owocu przez jed- 
nego mieszkańca w ciągu roku. Przeciętnie na 
jednego mieszkańca przypada 6 kg owoców 


o wartości nieco więcej jednego złotego. Czy 
jest io liczba duża? 
Na to otrzymamy odpowiedź, porówny- 


wując ten odcinek naszej gospodarki z nie- 
miecką. 

W Niemczech obliczają drzewostan owoco- 
wy (jabłonie. grusze, wiśnie, czereśnie na prze- 
szło 150.000.000 sztuk, które rocznie przynoszą 
około 1.800.000 ton zbiorów. Z tego prawie 80% 
zostaje przerobione w licznych fabrykach na 
konserwy, a reszta idzie na rynek w stanie su- 
rowym. Przeciętnie zatem na jednego miesz- 
kańca Niemiec wypada ca 30 kg owoców rodzi- 
mej produkcji na przeciąg roku. 

Niemcy mając tak wielkie zbiory włas- 
nych owoców, nie miały z ich zbytem żadnego 
kłopotu, gdyż produkt własnej produkcji, jako 
tańszy i mniej odporniejszy na konserwację, 
nadawał się albo do natychmiastowego spoży- 
cia lub też do przerobu na konserwy. Wybrano 
tę druga ewenłualność, stwarzając potężny 
przemysł przetwórczy. a jednocześnie udostęp- 
niono konsumentowi owoc połud. i egzotyczny, 
którego w ostatnim roku importowano przeszło 
800 miljonów kg. wartości ca 250 miljonów RM. 
co znowu daje nam poważną liczbę ca 13 kg 
spożycia w ciągu roku przez jednego Niemca. 

Zestawiając nasz kraj z państwem nie- 
mieckiem pod względem produkcji i spożycia 
owoców, musimy niestetv przyznać, że jesteś- 
my na tym odcinku bardzo zacofani. 


O ile na jednego mieszkańca Niemiec iącz- 
nie wypada przeszło 42 kg owoców spożywa- 
nych w ciągu roku i to zarówno w stanie su- 
rowym jak i przerobionym, to na jednego mie- 
szkańca Polski wypada jakżeż skromna liczba 
8 kg. z tego ca 2,3 kg owoców południowych. 
Niemiec wydaje rocznie na owoce importowa- 
ne okolo 4 RM = 8 zł, Polak natomiast zale- 
dwie zł 1.15. 

Ktokolwiek miał możność zapoznać się 
z historją niemieckiego sadownictwa. ten na- 
pewno nie zdziwi się, jeżeli powiemy, że ogro- 
mny rozwój rodzimego przemysłu owocowego 
zawdzięczają Niemcy owocowi południowemu 
i egzotycznemu, a więc obcego pochodzenia. 
Przed niespełna 30 laty, gdy zaczęto sprowa- 
dzać do tego kraju większe ilości owoców po- 
łudniowych, wszczęto alarm. że sfery kupiec- 
kie swą chciwością i krótkowzrocznością dążą 
do zagłady własnego sadownictwa. Kupcy 
owocowi nietylko że nie zaniechali sprowadza- 
nia owoców południowych. lecz przeciwnie re- 
klamowali je jako towar tani o wysokim ga- 
tunku. Eksporterzy i plantatorzy działali oczy- 
wiście wspólnie z kupcami, dostosowując ceny 
do możliwości rynkowych. Po kilku latach 
owoce importowane przyjęły się w całych 
Niemczech. a jednocześnie zaczęło szybko roz- 
wijać się własne sadownictwo i oparty o niego 
przemysł przetwórczy. Dziś Niemcy zajmują 
w Europie drugie miejsce pod względem ilości 
spożywanych owoców własnych i importowa- 
nych. W rezultacie zatem wyimaginowany 
wróg przyczynił się do walnego zwycięstwa, — 
owoc importowany siał się bodźcem do rozwo- 
ju własnej produkcji owocowej. 

W Polsce również sfery rolnicze i przed- 
siębiorcy owocowi (właściciele plantacyj) do- 
patrują się w importowanym owocu południo- 
wym konkurenta. A tymczasem możliwości 
produkcyjne kraju są wręcz małe i niema na- 
dzieci na szybkie ich zwiększenie ze względu na 
brak kapitałów inwestycyjnych w zaintereso- 
wanych kołach. 

Zreszią nawet gdyby polscy producenci 
owocowi zwiększyli trzykrotnie swoje zbiory, 
to trudno jest sobie wyobrazić, by to spowodo- 
walo racjonalizację gospodarki owocowej. Ele- 
ment trudniący się produkcją owoców nie jest 
zorganizowany, obca jest mu myśl jakiejś ce- 
lowej i systematycznej akcji propagandowej na 
rzecz zwiększenia konsumeji owoców. Brak 


Kronika 


NOWY TRYB ZALATWIANIA PODAN NA 
ZIARNA KAKAOWE, HERBATE I KA- 
WE 


W numerze 5 naszego Biuletynu z dnia 
15 lutego br. donosiliśmy o wystąpieniu Związ- 
u Izb Przemysłowo-Handlowych do Mini- 
sterstwa Przemysłu i Handlu z wnioskiem o 
zmianę procedury wydawania pozwoleń 


odpowiednich funduszów na cele inwestycyjne 
nie pozwala wznieść odpowiednich urządzeń 
dla konserwacji owoców, a bez chłodni trudno 
sobie wyobrazić obsługę rynku przez większą 
część roku. Owoc własnej — polskiej produk- 
cji nie nadaje się do długotrwałej konserwacji 
i tylko w nielicznych wypadkach. najlepsze ga- 
tunkowo jabłka, mogą przetrwać «kres zimo- 
wy. nie ulegając zepsuciu. 

Chcąc obsłużyć własnemi siłami rynek 
krajowy, musimy nad tem popracować do- 
brych kilka, jeżeli nie kilkadziesiąt, lat. 

Czy nie lepiej jednak wybrać drogę. wy- 
praktykowaną przez inne państwa. które prze- 
żywały ten problem przed 25 laty i niewąt- 
pliwie miały te same objekcje, co my obecnie. 

Dążąc do rozwoju rodzimej produkcji 
owocowej, musimy przedewszysikiem zwiek- 
szyć spożycie owocu i uczynić z niego artykuł 
pierwszej potrzeby, artykuł codziennego użyt- 
ku. Ażeby tego dokonać, należy przeprowadzić 
szeroko zakrojoną akcję propagandową w ca- 
łem społeczeństwie. Akcje te należałoby oprzeć 
o ruchliwy element kupiecki, zainteresowany 
w zwiększeniu obrotów owocami. Równyocześ- 
nie wskazanem byłoby spowodowanie obniżki 
cen na poszczególne rodzaje cwoców. A to 
można osiągnąć przez radykalną obniżkę cła. 
Niema obawy. ażeby skarb państwa poniósł ja- 
kieś straty, obniżając stawki eelne na poma- 
rańcze, banany, winogrona lub inny owoce, 
gdyż ilość jego obrotu nie tylko osiągnie po- 
przedni poziom, lecz napewno znacznie się 
zwiększy. 

Propagując spożycie owoców poludnio- 
wych automatycznie propaguje się owoce wła- 
snej hodowli, osiągając ten rezultat, że zaist- 
nieje zwiększone zapotrzebowanie. co da moż- 
ność podniesienia rentowności prowadzonych 
plantacyj i zachęci do dalszego inwestowania 
w sadownietwo. W wypadku. gdyby chłon- 
ność rynku zawiodła. z uwagi na krótkotrwa- 
łość okresu obsługi (2—3 miesiące) bez uwzgle- 
dniania kosztownej konserwacji w specjalnych 
chłodniach, napewno cała nadwyżka zostanie 
spotrzebowana przez przemysł przetwórczy. 

Wszystko zatem przemawia za umożliwie- 
niem zwiększenia importu owoców południo- 
wych, jako podstawowego warunku wszczęcia 
akcji propagandowej za zwiększeniem kon- 
sumcji w kraju owoców wogóle. 


przywozu na ziarna kakaowe. herbatę i kawę. 

Według otrzymanych obecnie informa- 
cyj, Ministerstwo zajęło w powyższej kwesti 
następujące stanowisko: 

O ile chodzi o tryb wnoszenia podań o 
przywóz powyższych artykułów. to w tej 
kwestji Ministerstwo pozostawiło stronom 
drogę fakultatywną i to według uznania 
Związku Izb wzgl. Centralnej Komisji Przy- 


wozowej. 
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Natomiast, o ile chodzi o pobieranie opłat 
manipulacyjnych za zezwolenia przywozowe 
oraz opłat na Rachunek Organizacji Zbytu 
jak również wydawania już samych zaświad- 
czeń na prawo przywozu, to tryb ten nie bę- 
dzie się w niczem różnił od normalnego trybu 
postępowania w zakresie pobierania opłat ma- 
nipulacyjnych i na Rachunek Organizacji 
Zbytu jak również wydawania pozwoleń 
przywozu na inne artykuły. 

W związku z powyższem, Komisja Ścisła 
Centr. Komisji Przywozowej uchwaliła na po- 
siedzeniu w dn. 27. II. br., że podania o przy- 
wóz powyższych artykułów składać muszą 
importerzy wyłącznie za pośrednictwem Izb 
Przemysłowo - Handlowych i Organizacyj. 
wchodzących w skład C. K. P. Pozatem po- 
dział kontyngentów przywozowych na odnoś- 
ne artykuły dokonywany będzie przez Cen- 
tralną Komisję Przywozową. 


NOWE PARTJE OWOCÓW HISZPAŃSKICH 


Dnia 4 marca br. zawinął do portu 
gdyńskiego siatek „Tunis. Na statku tym 
nadeszło do Polski około 7.500 skrzyń po- 
marańcz hiszpańskich i 120 skrzyń cytryn. 
Pomarańcze przeznaczone są częściowo dla 
firm aukcyjnych w Gdymi, częściowo zaś 
dla importerów gdyńskich i krajowych. 
Natomiast cytryny należą iwyłącznie do 
firm importowych w Gdyni. 

Dmia 27 lutego br. sis „Katowice“ wy- 
ladowiał 2.190 skrzyń pomarańcz hiszpań- 
skich. 470 skrzyń mandarynek a 50 kg oraz 
1.000 skrzyń cytrym. 


ZAPASY CYTRYN 

W składach celnych w Gdyni zalegało 
w dniu 4. LIL. br. ogółem około 9.200 skrzyń 
cytryn, wagi netio około 360 tem. Z ilości 
tej przypada na cytryny włoskie około 
5.490 skrzyń wagi netto około 195 ton, a na 
cytryny hiszpańskie okolo 3.675 skrzyń, 
wagi netto około 165 ton. 

Z zalegających iłości skrzyń cytryn hi- 
szpańskich — 1.000 skrzyń należy do Gdyń- 
skich Targów Owocowych, S. A. w Gdyni, 
kióre w najbliższym czasie zostaną wysta- 
wione na przetarg publiczny. Reszta prze- 
zmaczona jest dla różnych importerów tak 
gdyńskich jakoteż krajowych. 

ile chodzi o cytryny włoskie, to par- 
tje zalegające w Gdyni wysłane zostały z 
Palermo do Gdyni via Hamburg przed 17 
listopada 1935 r. Należy zatem mieć nadzie- 
ję. że ma ilości te zostaną wydane w naj- 
bliższym czasie pozwolenia przywozu i to- 
war będzie mógł być rozprowadzony po 
kraju. 

Co się tyczy cytryn hiszpańskich, to z 
uwagi na to, iż w ostatnim czasie Minister- 
stwo Przemysłu i Handlu uruchomiło kon- 
tyngent przywozowy ma cytryny  (komtyn- 
gent autonomiczny) w wysokości 500 ton 
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i koutyngent ten został już przez Centralną 
Komisję Przywozową podzielony pomiędzy 
organizacje (lzby przem. - handl. itp.) w 
dniu 27 lutego br. towar zostanie prawdo- 
podobnie w miedługim czasie oclony i wy- 
słany do kraju. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY ZAGRA- 
NICZNE. 


Gdyńscy importerzy notowali w dniu 
4 marca br. w tranzakcjach gotówkowych 
następujące ceny hurioiwe loco Gdynia przy 
odbiorze większych ilości na niżej wymie- 
nione towary zagraniczne: 
kawa brazylijska surowa: 

gat. Victoria 7 (na wyczerp.) 

za i kg 

gat. Santos — 4,50—5,00 za 1 kg 

gat. Rio — 3,70—3,80 za 1 kg 


3,05—3,75 


kawa surowa niebieska — brak towaru 
herbata: 
Sumatra (zapasy małe) —  12,50—15.00 
za 1 kg 


Ceylon — 13,20—14,00 za 1 kg 
Ceylon specjalna — 15,00—17,00 za 1 kg 
kwiat herbaciany (zapasy małe) — 24,00 za 
1 kg 
pieprz czarny — 5,10—5,15 za 1 kg 
pieprz biały — 6,00 za 1 kg 
cynamon — 8,00 za 1 kg 
cynamon Vera — 9,00 za 1 kg 
liście bobkowe (zapasy małe) — 
1 kg 
kwiat muszkatowy — 11,00—11,50 za 1 kg 
gałka muszkatowa — 6,60 za 1 kg 
rodzynki elemskie — 1,60—1,65 za 1 kg 
sułtanki kalifornijskie — 2,10—2,20 za 1 kg 
sułtanki greckie — 1,95—2,05 za i kg 
figi suszone, zależnie od gat. — 1,10—1,20 


2.70 za 


za 1 kg 
koryntki, zależnie od gat. —  1,30—1.35 za 
| kg 


migdały słodkie — zwykłe — 5,95—6.00 za 
1 kg 
migdały słodkie przerobione — 6,20—6,40 za 


1 kg 

Sw słodkie olbrzymie — 6,90—7,10 za 
. KE 

oliwa francuska zależnie od wielkości opa- 
kowania — 3.30—3,70 za 1 kg 

banany gatumejk I — 2,40 za 1 kg 

banany gat. II — 1.60 za 1 kg 

cytryny hiszpańskie 504 — 63,00—65,00 za 


skrzynię 

cytryny hiszpańskie 360 — 58,00—60,00 za 
skrzymię 

cytryny hiszpańskie — brak pozwoleń przy- 
wozu. 


TRANSAKCIE NA GDYŃSKIM RYNKU O- 
WOCOWYM 


Gdyńskie Aukcje. 
W trzeciej dekadzie lutego oraz w pier- 
wszych dniach marca br. na aukcjach gdyń- 


skich panowało pewne ożywienie. Przetar- 
gi odbywały się przy dużej ilości uczestni- 
ków. Szczególnym popyiem cieszyły się po- 
marańcze hiszpańskie. Ogółem wystawiono 
w czasie od 20 lutego do 5 marca 2.039 
skrzyń pomarańcz pochodzenia hiszpań- 
skiego i prawie cała ilość 'została sprzedana. 
Nie znajdowały natomiast nabywców man- 
darynki hiszpańskie, a na ostatnich auk- 
cjach także pomarańcze palestyńskie. 

Rezultaty dokonanych tranzakcyj przed- 
stawiają się następująco: 


Bałtyckie Aukcje Owocowe, Sp. z 0. o. 
wystawiły w dniu 28. II. ogólem 920 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich (towar wla- 
sny); 100 skrzyń pomarańcz hiszp. (to- 
iwar komisowy); 
sprzedały wszystko, tj. 
rańcz, w tem: 
470 skrzyń po zł 1,00—1,03 za kg 
450 skrzyń po zł 0,94—0,98 za kg 
100 skrzyń po zł 0,81—0,84 za kg 


1.020 skrzyń poma- 


Aukcje Owocowe, Sp. z ogr. odp. 
wystawiły w dniu 25. ll. ogółem: 
538 skrzyń pomarańcz hiszp. 

1055 klatek mandarynek hiszp. 

100 skrzyń grapefruitów 

500 skrzyń pomarańcz 

sprzedały: 

338 skrzyń pomarańcz hiszp. (blocd-oval) 
po zł 0,89—0,97 za kg 

250 skrzyń pomarańcz 
1,10 za kg 

100 skrzyń grapefruitów po zł 36,5—37,5 
za skrzynię; 

wycofały z powodu braku nabywców: 

200 skrzyń pamarańcz hiszp. 

250 skrzyń pomarańcz palestyńskich 

1055 klatek mandarynek hiszpańskich: 

wystawiły w dniu 3. II.: 

111 skrzyń pomarańcz (blood- 
aval) 

1055 klatek mandarynek hiszp. 

761 skrzyń pomarańcz palestyńskich: 

sprzedały : 

111 skrzyń pomarańcz hiszpańskich po 
zł 0,87—0,88 za 'kg: pozostały towiar 
wycofały z powodu braku nabyw- 
ców. 


palestyńskich: 


palest. po zł 


hiszp. 


Gdyńskie Targi Owocowe, S. A. 
wystawiły w dniu 5 marca br. ogółem: 
1000 skrzyń pomarańcz hiszp. 
600 skrzyń pomarańcz palestyńskich 
100 skrzyń grapefruitów 
500 skrzyń cytryn hiszp. 
sprzedały : 
1000 skrzyń pomarańcz hiszp. 
oval) po zł 1,03—1,04 za kg 
400 skrzyń pomarańcz palestyńskich po 
zł 1,09-—1.15 za kg 


(blood- 


100 skrzyń grapefruitów po zł 26.00— 
27,5 za skrzynię; 
wycofały wszystkie cytryny hiszpańskie z 
powodu braku pozwylenia przywozu 
oraz 200 skrz. pomarańcz palestyńskich 
z powodu braku nabywców. 


Kronika zagraniczna 

Niemiecki Urząd Statystyczny w ogłoszo- 
nem za rok ubiegły sprawozdaniu wiele miej- 
sca poświęca omówieniu handlu owocowego. 
Poraz pierwszy od wielu lat obroty w tej dzie- 
dzinie, odgrywającej b. poważną role w ca- 
łokształcie niemieckiej gospodarki, wykazują 
poważny spadek. Rzucone przez rząd Hitlera 
hasło samowystarczalności gospodarczej mia- 
ło być i na tym odcinku zrealizowane. Innemi 
słowy mówiąc, miano owoc importowany za- 
stąpić produktem rodzimym. co leżało zresztą 
w granicach zupełnie realnych możliwości. 
jeżeli się weźmie pod uwagę wysoki słopień 
rozwoju niemieckiego sadownictwa. 

Niestety życie okazało się silniejsze, niż 
projekty i zamierzenia ekcnomistów. Pomimo 
intensywnej propagandy krajowego owocu 
spożycie jego bynajmniej nie wzrosło. gdyż 
nigdy nim nie będzie można zastąpić owoców 
południowych i egzotycznych, do masowego 
spożycia których ludność oddawna jest przy- 
zwyczajona. A. zatem stan w tej gałęzi nie- 
mieckiej gospodarki narodowej nie uległ po- 
ważniejszym zmianom. W dalszym ciągu więk- 
szość krajowych zbiorów »«stała przeznaczo- 
na na przerób w licznych fabrykach konserw 
i tylko najlepsze gatunki rzucono na rynek w 
stanie surowym. Import zaś południowych 
i egzotycznych owoców nadal odgrywał naj- 
poważniejszą rolę na rynku, co jest najlep- 
szym dowodem, że zaprowadzony raz artykuł 
może zniknąć z obrotu tylko wówczas, o ile 
władze stosują bezwzględnie zakazy przywo- 
zu. O to jednak, by władze niemieckie z całą 
bezwzględnością przestrzegały zakazu impor- 
tu owoców południowych, nie należy się oba- 
wiać, ponieważ zdają one sobie dobrze z tego 
sprawę, że lepiej jest w ostateczności wydać 
na owoce zagraniczne, niż na medykamenty. 

W roku 1935 importowali Niemcy ogółem 
814.011.500 kg różnych owoców o wartości 
244.722.000 RM., co w porównaniu z 1934 r. 
oznacza spadek pod względem wagi o ca 10% 
a pod względem wartości wzrost o ca 5%. 
(Dokładne liczby importu za rok 1934 wy- 
niosły 900.669.100 kg o wartości 252.677.000 
RM.) i 

Wśród artykułów branży owocowej im- 
portowanych przez Niemcy pierwsze miejsce 
zajmują pomarańcze i mandarynki. których 
w roku sprawozdawczym wwieziono 
239.559.900 kg (1934 — 265.273.900) i zapłaco- 
no za nie 51.369.000 RM. (1934 — 52.923.000 
RM.), drugie miejsce zajmują jabłka. których 
wwieziono w 1935 r. 79.514.200 kg o wartości 
48.540.000 RM. (w 1934 imporłowano nato- 
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miast 165.345.200 kg o wartości 28,5 miljonów;, 
trzecie skolei miejsce zajmują winogrona - 

69.695.300 kg o wartości 18,9 miljonów, następ- 
nie banany — 68.034.500 kg o wartości 17.0 
miljonów, cytryny — 59.717.000 kg o wartosci 
12,25 miljonów, rodzynki — 55.379.400 kg v 
wartości 19,5 miljonów. 

Kończąc na przytoczeniu tych kilku pozy- 
cyj niemieckiego importu w branży owocowej, 
widzimy, że rynek niemiecki dzięki swej ol- 
brzymiej chłonności, odgrywa po Anglji, dla 
wszystkich krajów produkujących owoce, 
wielką rolę, nic też dziwnego, iż one ubiegają 
się o utrzymanie z tym krajem jaknajlep- 
szych stosunków handlowych, torując auto- 
matycznie drogę dla zbytu niemieckiej wy- 
twórczości. 

Na hiszpańskim rynku zaszły w) ciągu 
ostatniej dekady lutego bardzo poważne zmia- 
ny. Już w poprzedniem sprawozdaniu z tego 
rynku eksportowego pomarańcz zanotowaliś- 
my wprawdzie jeszcze nieznaczne ożywienie 
w dokonywanych tranzakcjach i stałą zwyż- 
kę cen. spowodowanych polepszającą się po- 
goda i znośną temperaturą, umożliwiającą do- 
kończyć zbiory i przechować zebrany owoc. 
Wobec tego, że nastąpiło znaczne ocieplenie 
się i nie zachodzi obawa zmarznięcia zebra- 
nych pomarańcz, jak też pozostałych jeszcze 
na drzewostanie, eksporterzy hiszpańscy nie 
spieszą się zbytnio z dokonywaniem tranzak- 
cyj i wysyłką towaru na rynki zagraniczne, 
spodziewają się bowiem już w najbliższej 
przyszłości wzmożonego popytu na ten arty- 
kul i normalnie związaną z tem zwyżką cen, 
co tem jest prawdopodobniejsze. że prawie na 
wszystkich rynkach zapasy hiszpańskich po- 
marańcz nie są zbyt wielkie. Najlepiej od- 
zwierciedla obecną sytuację na rynku hisz- 
pańskim i wstrzemięźliwość plantatorów w 
wysyłce do Anglji i Niemiec swoich poma- 
rańcz, liczba załadowanych skrzyń w trzecim 
tygodniu lutego. Wysłano bowiem we wspom- 
nianym tygodniu ca 377.000/2 skrzyń poma- 
rańcz, co w porównaniu z tymże czasokresem 
poprzedniego roku oznacza spadek o ca 100.000 
skrzyń. 

Tegoroczne zbiory pomarańcz w Hisz- 
panji wyniosły ca 967.741.900 kg, a zatem w 
porównaniu z poprzednim sezonem (1934 — 
967.185.500 kg) przyniosły nieznaczną zwyżkę 
o około 2.000.000 kg. Z liczby tej przeznaczo- 
no na eksport 737.733.500 kg, gdy natomiast 
w roku 1934 wywieziono 884.461.000 kg. Sto- 
sunkowo nieznacznie zwiększone zbiory tego- 
roczne określane są przez plantatorów jako 
dalszy ciąg nieurodzaju. 

Hiszpanja rozbudowując swoje plantacje 
pomarańczowe na przestrzeni ostatnich 6 lat, 
zwiększyła znacznie drzewostan, który w 
obecnej chwili wynosi ca 31.000.000 drzew. co 
w porównaniu z rokiem 1929 oznacza przyrost 
o ca 7.500.000 drzew. a pomimo to zbiory po- 
cząwszy od roku 1929 są z sezonu na sezon 
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coraz mniejsze. Rekordowym rokiem był 
1929/30, w którym zebrano 1.453.000.000 kg. 

Spadek zbiorów jest podobno spowodowa- 
ny niekorzystnemi warunkami terenowemi 
(nowozałożone plantacje) i klimatycznemi 
oraz przeprowadzanemi stale eksperymentami. 
które mają doprowadzić do wyhodowania no- 
wych, lepszych gatunkowo pomarańcz. 


W Szwajcarji prowadzona jest obecnie 
intensywna propaganda krajowych owoców. 
Prawie we wszystkich miastach zostały zor- 
ganizowane specjalne komitety, w skład któ- 
rych wchodzą najwybitniejsze osobistości ze 
świata politycznego i gospodarczego. Komitety 
te poza propagandą i reklamą na ulicach, w 
kinach, szkołach i różnych miejscach publicz- 
nych kolportują interesująco opracowane 
ulotki, obrazki i afisze. W szkołach odbywają 
się z uczniami pogadanki ilustrowane cieka- 
wemi przeźroczami, przyczem uczniowie są 
zachęcani do codziennego spożywania owoców 
przez specjalne zniżanie dla nich cen. Organi- 
zacje społeczne i kobiece organizują wielką 
ilość odczytów z praktycznemi pokazami, 
podczas których instruktorzy demonstrują 
możliwość wszechstronnego wykorzystania 
owoców. 

Skutki tej akcji są już widoczne. Spoży- 
cie owoców, a zwłaszcza jabłek, wzrosło w 
porównaniu z rokiem ubiegłym kilkakrotnie, 
tak, że w tym roku kraj ten nie będzie miał 
kłopotów z nadmiarem zebranych owoców, 
eksport których napotykał na wielkie trud- 
ności. 


Ostatnia dekada na europejskich rynkach 
owocowych 

Londyńskie Aukcje w ostatniej dekadzie 
lutego dokonały stosunkowo niewielkich obro- 
tów, pomimo. że popyt zwłaszcza na hiszpań- 
skie pomarańcze był dcbry i ceny przy posz- 
czególnych tranzakcjach uzyskiwano lepsze 
niż w poprzednich dniach. Również poma- 
rańcze palestyńskie zwyżkowały. 

Na aukcji odbytej 24 lutego postawiono do 
przetargu 12.6002 pomarańcz hiszpańskich, 
gatunku Blood z plantacyj Denji i Valencji. Za 
skrzynię/2 pomarańcz Denia uzyskano: 240-ki 
— 1(5,0—32 Sh: 300-ki — 15.6—22,0 Sh i 390 od 
9—22,0 Sh. Denia-Blood płacono natomiast 
240-ki od 15 do 14,9 Sh, za 300-ki 12,6—14,5 Sh, 
za 390-ki 12 do 13,6 i 504 od 12,3 do 14 Sh. 

Pomarańcze z Valencji uzyskiwały ceny: 

240-ki 8,6 do 15,6 Sh. 
300-ki 8,6 do 16,6 Sh. 
390-ki 9.0 do 16,0 Sh. 
504-ki 9,0 do 14,0 Sh. 
Valencja - blood: 


240-ki 11.6 do 14 Sh. 
300-ki 10.6 do 14 Sh. 
390-ki 10,6 do 14 Sh. 
504-ki 11.0 do 13.9 Sh. 


Za pomarańcze palestyńskie płacono: 
Skrzynki po sztuk: 
100 8,6 Sh. — 9,9 Sh. 
[EW 105 Bln, Z*MLO SI 
144 11,0 Sh. — 11,6 Sh. 
150 12,0 Sh. — 14,0 Sh. 
180 14,6 Sh. — 15,0 Sh. 
210 14,6 Sh. — 15,6 Sh. 
240 14,6 Sh. — 16,0 Sh. 
Za mandarynki hiszpańskie płacono: 
Skrzynie po sztuk 420 o średn. 55 mm 11,0 Sh. 
A 60 mm 16.6 Sh. 
65 mm 20,0 Sh. 


2” 2” 3 25 ae 


Lt aede 2 


Cytryny sycylijskie: 


skrzynie całe: 300-ki 24,0 — 26.0 Sh. 
360-ki 27,0 — 28,6 Sh. 
wielkie: 300-ki 25,0 — 26,6 Sh. 


Grapefruity palestyńskie: 
Skrzynie po sztuk: 64 11,0 — 11.6 Sh. 
80 12,6 — 14.9 Sh. 
96 14,6 — 16,5 Sh. 
112 7 14.0 01590536. 


Z RYNKÓW PRODUKCJI. 


W zaopatrywaniu rynków europejskich w 
owoce południowe i egzotyczne, biorą udział 
prawie wszystkie części świata. wysyłając do 
Londynu, Hamburga, Kopenhagi. Rotterdamu. 
Havru, Gdyni i innych portów starego konty- 
nentu stale pokaźne ilości swych produktów. 


Ameryka w ostatniej dekadzie wysłała do 
portów angielskich ca 300.000 skrzyń jabłek, 
przeszło 21.000 skrzyń gruszek. 15.700 cytryn 
i około 10.000 skrzyń grapefruits. Kanada eks- 
pedjowała do angielskich portów w tymże cza- 
sie 68.000 beczek i 52.000 skrzyń jabłek, a na- 
stępna partja o 61.000 skrzyniach znajduje się 
w drodze. Palestyna natomiast wysłała do An- 
glji w ostatniej dekadzie 200.000 skrzyń poma- 
rańcz i 40.000 skrzyń grapefruits. Pozatem 
w drodze znajduje się również z przeznacze- 
niem do angielskich portów, załadowane w 
Jaffie i Haifie przeszło 450.000 skrzyń poma- 
rańcz, które spodziewane są w Londynie i Hul- 
lu około 9 marca. 

Z Kanaryjskich Wysp otrzymano w Lon- 
dynie pod koniec miesiąca 119.519 koszy pomi- 
dorów, w Liverpoolu 1.200 busz!i bananów i ca 
100.000 koszy pomidorów. 

Z Kamerunu nadeszło do Londynu 59.000 
buszli bananów i 9.000 do Hamburga. Afryka 
w okresie sprawozdawczym wysłała do Anglji 
i portów europejskich większe partje winogron. 
jabłek, gruszy, ananasów i innych owoców. 
W dalszym ciągu Anglja jest największym od- 
biorcą owoców południowo-afrykańskich i do 
końca lutego br. importowała przeszło 2.000.000 
skrzyń różnego rodzaju owoców afrykańskich. 
Brazylja, Argentyna, Australja i Nowozelandja 
również brały udział w obsłudze rynku an- 
gielskiego, wysyłając większe ilości gruszek. 
bananów. śliwek. melonów, winogron i jabłek. 
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= PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA = 


Polsko-angielskie stosunki gospodarcze w 1935 r. 


Rok 1935 stanowił punkt zwrotny w sto- 
sunkach gospodarczych polsko - angielskich. 


Już w grudniu 1934 r. byliśmy świadka- 
mi podpisania polsko - angielskiego porozu- 
mienia węglowego. Porozumienie to zamknęło 
okres walki konkurencyjnej obu przemysłów 
węglowych, umożliwiając osiąganie cen dogod- 
niejszych. 


Jednak podstawowe znaczenia dla kształ- 
towania się stosunków gospodarczych polsko- 
angielskich miało podpisanie w dniu 27 lute- 
go 1935 r. nowej umowy handlowej polsko- 
angielskiej, stanowiącej uzupełnienie starego 
traktatu z 1923 r. (umowa weszła w życie 
14 marca 1935 r.) i posiadającej szeroki zasięg, 
obejmuje ona bowiem kolonje brytyjskie oraz 
obszary pod mandatem lub pod protektoratem 
brytyjskim. W. Brytanja uzyskała 420 zniżek 
taryfowych, z tego przypada na przemysł włó- 
kienniczy 131, na pir de ata — 85, na metalo- 
wy — 63, elektrotechniczny — 20, gumowy — 
19 zniżek. Polska zabezpieczyła sobie wywóz 
na rynek angielski szeregu produktów rolnych 

ekony, jaja, masło). 


jaliet były rezultaty praktyczne powyż- 
szych dążności do ożywienia stosunków go- 
$podarczych polsko - angielskich? 


Przejdźmy do cyfr, i zobaczmy przede- 
wWszystkiem jak kształtowały się i jak kształ- 
ują się obęenie wzajemne obroty ogólne mię- 

zy obu państwami. j 


Poniższa tablica ilustruje udział Anglji w 
polskim handlu zagranicznym od 1928 do 1935 
oku. 


Przywóz do Polskiļ Wywóz z Polski 
| Rok z W. Brytanji do W. Brytanji 


| w miljonach złotych 
1928 313 227 
1930 178 294 
1931 104 318 
1932 75 178 
1933 83 184 
1934 86 192 
1935 117 181 | 


Aczkolwiek wywóż angielski do Polski 
maleje do 1932 r., od tego czasu jednak stale 
się zwiększa. W 1935 r. widzimy już korzystne 
dla brytyjskiego kontrahenta skutki nowego 
porozumienia handlowego, gdyż 3 kwartały 
jego obowiązywania zwiększyły eksport an- 
gielski do Polski o 36%. Niestety wywóz pol- 
ski zmalał o blisko 6%. 

Jakim działom obrotu i jakim towarom 
należy przypisać tę zmianę? 

Wywóz z Polski do Anglji w 2 ostatnich 
latach kształtował się następująco (główne 
działy): 


Wytwory pochodzenia roślinnego „ | 14,125]18,224 

Zwierzęta żywe i wytwory pochodze- |, 
nia zwierzęcego 

Wytwory pochodzenia mineralnego . . 

Przetwory spożywcze 

Drewno i wyroby z drzewa 


11,944j74,926 
6,113] 5.721 
8.028] 5.395 
76,878|62,267 


8.036] 7.213 
2.211) 1,746 


Surowce włókiennicze i wyroby z nich 
Kapelusze (berety) | 


Widzimy z tego zestawienia, że wzrósł 
eksport wytworów pochodzenia roślinnego, 
zwierząt żywych i wytworów pochodzenia 
zwierzęcego, natomiast wydatnie bardzo obni- 
żył się wywóz drewna i wyrcbów z drewna, 
oraz przetworów spożywczych, surowców 
włókienniczych i wyrobów z nich oraz bere- 
tów. 

Dominującą rolę odgrywają w wywozie 
do Anglji — drzewo i bekony. Obie te pozy- 
cje w 1935 r. skurczyły się: bekony z 46.721 
tys. zł do 3.959 tys. zł, oraz innych dykt 
drzewnego zaś m. in. belki, bale i krawędzia- 
ki sosnowe z 16.286 tys. zł aż do 7.508 tys. zł, 
zaś jodłowe i świerkowe z 15.958 tys. zł do 
11.968 tys. zł. Zanotować należy tylko popra- 
wę wywozu dykt klejonych olszowych z 1.825 
tys. bł do 3.959 tys. zł, oraz innych dykt 
z 2.014 tys. zł do 2.637 tys. zł. Zmniejszeniu 
uległ również wywóz szeregu innych produk- 
tów, jak np.: szynek i polędwie wieprzowych 
w puszkach z 5.184 tys. zł do 2.895 tys. zł, 
szynek peklowanych z 5.279 tys. zł do 1.912 
tys. zł, kur bitych z 2.871 tys. zł do 1.421 tys. 
zł, jęczmienia z 5.198 tys. zł do 5.057 tys. zł, 
parafiny rafinowanej z 4.854 tys. zł do 4.404 
tys. zł, odzieży męskiej z tkanin bawełnianych 
z 4.464 tys. zł do 3.906 tys. zł, beretów z 2.210 
tys. zł do 1.306 tys. zł. 


Wzrost eksportu zaznaczył się w następu- 
jących produktach (w nawiasach cyfry za 
1954 r.): jaja 13.730 tys. zł (11.208 tys. zł), ma- 
sło 8.271 tys. zł (3.989 tys. zł), peklowane po- 
lędwice 3.605 tys. zł (2.087 tys. zł), szczecina 
oczyszczona 1.589 tys. zł (1.162 tys. zł), psze- 
nica 5.484 tys. zł (2.133 tys. zł), mąka żytnia 
4.056 tys. zł (2.586 tys. zł). 


Jeśli chodzi o obsługę naszego wywozu 
do Anglji w 1935 r., io prawie cały eksport 
kierowany był na Gdynię i Gdańsk. Udział 
tych portów przedstawiał się następująco: 


wywóz 
przez 


Ogólny wywóz z Polski I 
do Anglji 


przez oba Przez 


porty Gdynię Gdańsk 
w miljonach złotych 
181 177 106 11 


20M 


Nieznaczna tylko część omija więc porty 
polskiego obszaru celnego. Gdynia posiada 
wyraźną przewagę w obsłudze naszego eks- 
portu. a to dzięki odpowiednim urządzeniom 
przystosowanym do obsługi kierowanych na 
rynek angielski produktów rolnych (np. 
Chłodnia). 

„Gdynia obsługuje cały wywóz masła, w 
Iwiej części wywóz bekonów, jaj i różnych 
przetworów zwierzęcych. cukru, Gdańsk zaś 
przoduje w, eksporcie drzewa i zboża. 
== "Różny jest udział obu portów w poszcze- 
gólnych główniejszych działach wywozu: 


6. 


z Z 
-wWywóz 

p zez | przez 

osólny| I, /ęję udańsk 


w tysiącach złotych 


Wytwory pochodzenia roślinnego | 18,224]  838|15,622 


Zwierzęta żywe i wytwory po- 
chodzenia zwierzęcego „ | 74,926| 70,929| 3,842 
Wytwory pochodzenia mineral- 


5,721 311 5.660 
5,395] 4,920) 468 


Przetwory spożywcze 
62,267| 18,203;42,735 


Drewno i wyroby z drzewa . . . 
Surowce włókiennicze i wyroby 


377 


5,944 


1,246] 1,702 
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Jeśli chodzi o przywóz z Anglji, to prze- 
sunięcia w 1935 r. w porównaniu z 1934 r. są 
bardzo znaczne. Podajemy odnośne cyfry dla 
główniejszych działów importu: 


1934 T 1935 | 


w tys zł 


Zwierzęta żywe i wytwory pochodzenia | 
(przeważnie śledzie) 10.840 12.601 
Woski, tłuszcze, oleje pochodzenia roś- 
Jinnego i zwierzęcego nie objęte in- 


os ao sic: M 


mem dzia 0 JE ZO AE 1,726] 2.186 

Przetwory chemiczne i farmaceutycz- 
ne, aby Jo. w „sama re e 4,887| 5.080 
Skóry, futra, wyroby z nich 9,872/ 10,376 
Surowce włókiennicze i wyroby z nich | 26,642/31,442 

Kauczuk, jego surogaty, wyroby z tych 
maienjalówtt. a A 4,135] 3,309 
Metale nieszlachetne i wyroby z nich . | 9,476 21,592 

Maszyny i aparaty. sprzęt elektrotech- 
i SZK M.0EĘ E T a. 8,863|12,419 
re; MET OWE OE 2,876|12,347 


| Środki transportowe 


Dobitnie z tego przeglądu cyfrowego wi- 
dać jakie w poszczególnych działach były 
skutki nowej umowy handlowej polsko - an- 
gielskiej z 1935 r. 

Zwiększył się przywóz śledzi solonych 
z 9.921 tys. zł w 1934 r. do 11.810 tys. zł w 
1935 r., szmat z 2.676 tys. zł do 4.207 tys. zł, 
wydainie bardzo przywóz części wagonów, 
a głównie hamulców automatycznych, gdyż z 
361 tys. zł do 6.590 tys. zł, znacznie przywóz 
różnych maszyn, następnie samochodów, mo- 
tocykli 1 ich części, wyrobów metalowych oraz 
metali, wreszcie wyrobów włókienniczych. 

Niewątpliwie kontrahent brytyjski potra- 
fil wykorzystać zawartą z Polską umowę, z 
drugiej zaś strony sytuacja naszego rynku we- 
wnętrznego najwidoczniej tak się poprawiła, 
że jest on już w stanie wchłonąć Wa ilości 
towarów przemysłowych. 

Gdynia i Gdańsk również i przy imporcie 
do Polski odgrywają dziś rolę decydującą. W 
1935 r. aktywność obu tych portów ilustrują 
cyfry poniższe: | 


Przywóz. przez 
oba porty 
polskie 


Qgólny ovrzy- 
wóz do Polski 


Przyp tę „przez 
. z Anejji batts 


Przywóz przez 
Gdańsk 


w milionach- złotych 


117 


„104 | 84 [e 20+ 


Gdynia i Gdańsk mogły wykazać swą 
ruchliwość w akwirowaniu ładunków. Wyni- 
ki ich pracy w główniejszych działach przy- 
wozu były następujące: 


Przywóz 


przez | przez 
ogólny [Gdynię [Gdańsk 


w tysiącach zł 


Zwierzęta żywe i wytwory po- 
chodzenia zwierzęcego (głów- 


mie'śledzie) 44% sv om w s « 12,601] 3,193| 9,351 
Woski, tłuszcze, oleje pochodze- 

nia roślinnego i zwierzęcego 

nie objęte innemi działami . . | 2186] 1,893] 213 
Przetwory chemiczne i farma- 

ceutyczne, farby . .. . . . 5,080] 3,263] 1,248 
Skóry, futra, wyroby z nich. . |10,376| 7,847] 934 
Surowce włókiennicze i wyroby 

z mich. JAKE 1 2% 31,442] 26,320) 2.773 


Kauczuk, jego surogaty, wyro- 


by z tych materjałów . . . . | 3,309] 1,543] 1,642 
Metale nieszlachetne i wyroby 
Zach , JEMEN 21,592) 17,339] 951 
Maszyny i aparaty, sprzęt elek- 
irotechnicznydc EPEE 12,419} 8,942] 916 
öd BE PD 12,347] 10.662] 962 


Środki transportowe 


Przywóz zarówno maszyn, jak metali 
i wyrobów z nich, środków transportowych, 
skór, futer, surowców włókienniczych i wyro- 
bów włókienniczych, tłuszczów i olei — skon- 
centrował się przeważnie w Gdyni. Gdańsk 
ma przewagę jedynie w obsłudze importu 
śledzi. ) 

Zrobiliśmy przegląd wymiany handlowej 
między Polską a Anglją, oraz roli obu portów 
polskiego obszaru celnego w obsłudze tej wy- 
miany. 

Przejdźmy teraz do zagadnienia trans- 
portu. 

Handel polsko - brytyjski korzysta z kil- 
ku regularnych linij; łączących Gdynię 
i Gdańsk z głównemi portami angielskiemi. 
W pierwszym rzędzie należy wymienić linje 

olskie „Polsko - Brytyjskiego Tow. Okr.“ do 
ondynu i Hull, następnie linję „United Bal- 
tie Corporation Ltd.* do Londynu, linję towa- 
rzystwa J. Currie & Co do Leith oraz linje 
utrzymywaną przez armatora Det Forenede 
Dampfskibselskab w Kopenhadze kursującą 
do Manchester — Liverpool. 
Jaki udział przyjmują w przewozach 
olskie? 
„Polsko - Brytyjskie Tow. Okr.', które 
banderę polską na tej trasie reprezentuje, zdo- 
łało już osiągnąć poważne rezultaty. Roz- 
(ar oddzielnie linję do Londynu i do 
ull. 

Do Londynu w r. ub. było 29 odjazdów. Z 
Gdyni załadowano 24.197 ton ładunku oraz 362 
tonie, z Gdańska zaś 6.278 ton, łącznie więc 
30.475 ton i 362 konie. 

Z Londynu było 25 odjazdów. Do Gdyni 
Przywieziono 9.753 ton drobnicy a do Gdań- 
ska 2.543 ton, łącznie do obu portów 12.296 ton. 

a wywóz naszemi statkami do Londynu 
złożyły się następujące ważniejsze produkty 
(w tonach): . ŚM 


linje 


z z | 
Gdyni Gdań- | Razem 

ska 
Bekony i'szynki, A m «rt. sv 8,146 572! 8,718 
nal "A aaa k A PAC. 50 — 500) 
Byki CRP 1,471] 1,075) 2,546 
LEŚ VV ao PZA 5,530| — 5,530 
Konserwy (szynki w puszkach) 614 16| 630 
Mamnutakturan = 4-raafrm a „04 3| 607 
Mączka kartoflana ... .. . 460 15| 475 
Masio a a barr = 2,871| — | 2,871 
Moka = ED CZA OK — 2531) 253 
Meble gięte, krzesła ...... 255 5| 240 
Bapiewpakowy "93877. KE 494| — 494 
FarafinaP""y-roOMA PNY — 3,258| 3,258 
ŚSmalechąwec dA. Aa go 159 81| 840 
Stalowa»błacha»+% 4% «a 620] — 620 
VO et ...J3.. > 249] 34] 283 


Przywozimy natomiast statkami Pol. Bryt. 
T. O. drobnicę, na którą składa się wiele róż- 
norodnych towarów. 

Na linji do Hull odbyło się w 1935 r. — 
53 odjazdów. Załadowano w Gdyni 17.562 to- 
ny i 391 koni; w Gdańsku zaś 15.704 ton; 
łącznie w obu portach 31.266 ton i 391 koni. 

Z Hull do Gdyni zanotować należy 52 rej- 
sy. Do Gdyni przywieziono 12.571 ton drobni- 
cy, a do Gdańska 3.258 ton, razem polskie 
statki przewiozły 15.829 ton. 

Podajemy poniżej zestawienie główniej- 
szych produktów wywiezionych przez polską 
flotę handlową do Hull (w tonach): 


=. end | 

i an- azem 

Gdyni 4 

BEKODypisSzYna Z a z. 1.326] 242| 7,568 
IBrzewo dy doc 8 7 de 2.275) 10.515/12,790 
DykiaRó e. „als SĄ + 131| 745| 876 
Jaja ao E de JE 3,890 27| 3,917 
Konserwy (szynki w puszkach) 522 37| 559 
KDT. sas eT a = 286! 286 
Manufaktura Oo. oou h rosa 446 26| 472 
Maczka Kartoflana . - cm sm 35 228| 263 
T e 4. FAA E = == 510| 510 
Meble giete- aioi spe E 159] — 159 
Nasiona koniczyny i inne . . . 17] 240) 257 
(OWIES EN 0 A M: © 5| 204| 209 
Papier pakowy" amn nA 331| — 331 
Smalec y "wes" pad oo U sker 1,661 116] 1,777 
Mektirarss ca: GO aE 376 69] 445 
Wiosen E GZ r. 2 38] 144| 182 


Jeśli będziemy rozpatrywać udział prze- 
wozów na statkach Polsko - Brytyjskiego 
Tow. Okr. w przewozach ogólnych do Anglji 
w 1935 r., to wyniki pracy had: następujące: 


wtonach 


Wywóz do Anglji 
przez Gdynię i Gdańsk 
na statkach 
Pol. Bryt. T. O. 


61.741 
Przywóz z Anglji 
do Gdyni i Gdańska 
na statkach 
Pol. Bryt. T. O. 


Wywóz do Anglji 
przez Gdynię i Gdańsk 
ogólny 
FARINA | 
836.322 


Przywóz z Anglji 
do Gdyni i Gdańska 
ogólny 


Polsko - Brytyjskie Tow. Okr. obsłużyło 
więc eksport ż Polski do Anglji w 7,4%, zaś 
import z Anglji do Polski w 21%. Dodać 
jednak należy, że niektóre ładunki szły linją 
„Żeglugi Polskiej“ do Antwerpji i Rotterda- 
mu, gdzie następował przeładunek do Anglji. 


Dając przegląd obrotów handlowych pol- 
sko - brytyjskich za r. 1935, nie jest naszym 
zamiarem wyciągać szczegółowych wniosków 
z przedstawionych tutaj cyfr. 


Stwierdzić musimy tylko, że ostatni rok 
przyniósł duże zdobycze dla Anglji na naszym 
rynku, gdy równocześnie Polska musiała 
skurczyć swój eksport do W..Brytanji. 

Niewątpliwie myślą przewodnią negocja- 
torów umowy z lutego 1935 r. było wzmożenie 
wzajemnych obrotów. To też wobec bilansu 
rocznego tak niepomyślnego dla Polski, — na- 
leży zastanowić się nad środkami zaradzenia 
temu stanowi rzeczy. 

Kazimierz Jeziorański. 


REWIZYTA PRZEDSTAWICIELI IZBY 
GDYŃSKIEJ W PORCIE SZCZECIŃ- 
SKIM. 


W maju zeszłego roku złożyli w Gdyni wi- 
zytę oficjalną przedstawiciele Izby Przemys- 
łowo-Handlowej w Szczecinie oraz Towarzy- 
stwa Eksploatacji portu szczecińskiego. Dele- 
gacja ta przybyła do Gdyni bezpośrednio po 
zwiedzeniu [argów Poznańskich, gdzie była 
podejmowana przez tamtejszą Izbę Przemysło- 
wo-Handlową i Dyrekcję Targów Poznańskich. 
Odpowiedź na te wizytę sfer gospodarczych 
ze Szczecina miała nastąpić w końcu paź- 
dziernika z. r., jednak na skutek śmierci Pre- 
zesa Izby Przemysłowo - Handlowej w Po- 
znaniu śp. Seweryna Samulskiego została od- 
wołana. 

Obecnie na skutek ponownego zaprosze- 
nia ze strony Izby Przemysłowo - Handlowej 
w Szczecinie udają się do Szczecina z rewizy- 
tą w dniu 19. bm. Prezes Izbowej Komisji Mor- 
skiej Radca p. Juljan Rummel oraz redaktor 
Leon Godlewski, którzy w swoim czasie po- 
dejmowali z ramienia Izby delegację wspom- 
nianej instytucji szczecińskiej. 


RUCH STATKÓW W PORCIE GDYŃSKIM 
W LUTYM 193% R. 


W przeciągu miesiąca lutego br. weszło 
do portu gdyńskiego i wyszło zeń na morze 
ogółem 668 statków o łącznej pojemności 
"706.993 t. r. n, z czego weszło 327 statków o 
peona 343.224 t. r. n, a wyszło 341 stat- 
ków o pojemności 363.769 t. r. n. 

Ruch statków wg. kolejności bander posz- 
czególnych państw przedstawiał się następu- 
jąco: 


ton rej. netto _ statków 
1) Szwecja 175.353 203 
2) Polska 104.166 94 
3) St. Zjedn. Am. Płn: 73.456 22 
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4) Niemcy 61.126 90 
5) Włochy 54.969 16 
6) Danja 52.053 75 
7) Anglja 48.427 32 
8) Norwegja 42.289 59 
9) Finlandja 34.478 27 
10) Grecja 14.471 6 
11) Rumunja 11.617 3 
12) Łotwa 11.398 6 
13) Estonja 11.028 15 
14) Holandja 7.790 12 
1) Z S. RIR 4.168 4 
16) Panama 204 2 


Średni tonaż statku zawijającego do Gdy- 
ni w miesiącu lutym br. wyniósł 1.049,6 t. r. n., 
średnia ilość statków przebywających jedno- 
cześnie w porcie — 34. 


PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKOWYCH 
W PORCIE W LUTYM B. R. 


W lutym przepracowano godzin 8.552 
min. 35 z zużyciem prądu 73.498 kWh i prze- 
ładowano 126.541 t. towarów masowych i drób. 
nicowych. 

Procentowe wykorzystanie urządzeń prze- 
ładunkowych wynosi za miesiąc sprawozdaw- 
czy w bieżącym roku 85,3%, w ubiegłym ro- 
ku 93,5%, spadek wynosi zatem 8,2%. 


PRZYWÓŻ BAWEŁNY DO PORTU GDYŃ- 
FESO W ROKU 1935 I STYCZNIU 
936 R. 


Przywóz bawełny przez port gdyński za 
rok 1935 wynosił 360.558 bali wagi 84.390 ton, 
co w porównaniu z r. 19354 wynosi wzrost o ca 
2.400 ton. Największą ilość bawełny bo 65.631, 
ton importowano z Ameryki Półn. Import z 
Ameryki Północnej wzrósł w porównaniu z 
r. 1934 o ca 3.900 ton. Z Egiptu importowano 
przez. Gdynię 23.856 bali wagi.8.181,2 tona, da- 


lej z Indyj ca 6.700 'ton, z*Kongo'ca 1.00 ton, 
g Peru ca 1.800 ton, ź Brazylji ca 600 ton, z 
Argentyny i Meksyku po ca 110 ton i z Persji 
ca 47 ton. : 05800] 

'« W ciągu stycznia b. r. przywieziono do 
portu gdyńskiego 13.261,8 ton bawełny. Z tej 
ilości, jak zawsze, większa część przywiezio- 
nej bawełny przypada na bawełnę amerykań- 
ską, przywóz której wyniósł 11.622,9 ton, ba- 
welny egzotycznej przywieziono 1.061,6 ton 
i wreszcie bawełny egipskiej 577,2 ton. Ba- 
wełny.amerykańskiej przywieziono do Gdyni 
statkami bezpośredniemi 9.710,8 ton, zaś z 
przeładunkiem w innych portach europejskich 
1.912 ton, z czego w Hamburgu przeładowa- 
no 1.138 ton, w Bremie 742 ton i w Manche- 
sterze 32 ton. Cała ilość bawełny egipskiej — 
577,2 ton przywieziona została do Ćdyni stat- 
kami bezpośredniemi, wreszcie cała ilość ba- 
wełny egzotycznej — 1.061,6 ton sprowadzona 
została do Gdyni z przeładunkiem w portach 
Antwerpji. Rotterdamu, Londynu, Hamburga, 


Sztockholmu i Hull. 


PRZYSPIESZENIE PRZEWOZÓW DROBNI- 
CY POMIĘDZY GDYNIĄ A CZECHO- 
SŁOWACJĄ. 


W celu ułatwienia i przyspieszenia trans- 
portu przesyłek drobnicowych z Czechosłowa- 
cji tranzytem przez Polskę do portu Gdynia, 
P. K. P. uruchomiły, poczynając od sierpnia 
r. ub., specjalne wagony kursowe, które od- 
chodzą codziennie ze stacji granicznej Zebrzy- 


gael 


SYTUACJA GOSPODARCZA W GDAŃSKU. 


Obserwacje nad sytuacją gospodarczą w 
W. M. Gdańsku dają możność stwierdzić, że 
naogół życie gospodarcze stopniowo dostoso- 
wało się do warunków, jakie tam powstały 
bezpośrednio po dewaluacji guldena w maju 
roku zeszłego. Jak należało się spodziewać do- 
stosowanie kursu guldena do parytetu złotego 
nie pozostało bez wpływu na kształtowanie się 
cen towarów na rynku miejscowym, jednak 
ceny te nie podniosły się w stosunku do spad- 
ku guldena, a zatrzymały się, jeśli się można 
tak wyrazić mniej więcej na połowie drogi. 
Było to przyczyną, iż ogólne koszty utrzyma- 
nia w guldenach ustabilizowały się w grani- 
cach 125—130, głównie dzięki temu. że w sze- 
regu ważnych składników kosztów utrzyma- 
nia, a przedewszystkiem przy komornem ce- 
RE w guldenach zostały niezmienione. Pozwo- 
lilo to ze swej strony utrzymać płace na po- 
ziomie prawie niezmienionym. i 
_ "Niemniej jednak życie gospodarcze w 
Gdańsku nie uległo ożywieniu, a ze strony do- 
tychczas. dostawców towarów polskich na ry- 


dowice i Cieszyn do Gdyni i odwrotnie z Gdy: 
ni do tych stacyj granicznych. F 

Rozkład pociągów dla wagónów kurso- 
wych ustalony został następująco: przesyłki 
nadchodzące przez stację Cieszyn, przewozi 
się do Zebrzydowice pociągiem nr. 2420 z przy- 
byciem o godz. 16,50, skąd łącznie z przesył- 
kami, nadchodzącemi przez Zebrzydowice, 
wysyła się w wagonie kursowym nr. 7658 Ze- 
brzydowice — Gdynia Port pociągami nr. 
347/9564|9565. Odejście z Zebrzydowie o godz: 
18-tej. Przybycie do Gdyni nast. dnia o 23-ej, 
Czas przewozu 29 godzin. 

Przesyłki z Gdyni do Czechosłowacji 
przewozi się w wagonie kursowym nr. 5902 
Gdynia Port — Zebrzydowice pociągami nr. 
1476/9762/9765/9762. Odejście z Gdyni o 23-ej. 
Przybycie do Zebrzydowice na trzeci dzień o 
10-ej. Czas przewozu 35 godzin. 

Uruchomione w ten sposób wagony znacz- 
nie ułatwiają przewóz drobnicy z Czechosło- 
wacji do Gdyni jak i w kierunku odwrotnym 
i mogą przyczynić się do zwiększenia ruchu 
tranzytowego drobnicy z Czechosłowacji. 


TRANSPORTY Z GDYNI DO PORTO RICO 
I SAN DOMINGO. 


Na skutek porozumienia z ..The New York 
& Porto Rico Steamshipping Co., Porto Rico 
-— San Domingo Lines”, Linje żeglugowe 
Gdynia — Ameryka przyjmują transporty dö 
Porto Rico i San Domingo z przeładunkiem w 
New Yorku. wydając bezpośrednie konosa- 
menty z Gdyni do portów przeznaczenia. 


Z PORTU GDAŃSKIEGO 


nek gdański, dają się słyszeć skargi na poważną 
zniżkę obrotów. Na zniżkę tą w nieznacznej 
części wpłynęły utrudnienia w przydziale de- 
wiz na zakup towarów na rynku polskim, 
główną jednak przyczyną skurczenia się obro- 
tów był poważny spadek siły nabywczej lud- 
ności gdańskiej. Ta siła nabywcza zachwiana 
została przez spadek wartości guldena, a głó- 
wnie dzięki wyjazdowi do Rzeszy Niemieckiej 
kilku tysięcy rodzin emerytów niemieckich. 
którym dalsze wypłaty emerytur uzależnione 
zostały od powrotu do Rzeszy. To zarządzenie 
Rządu Rzeszy, wywołane sytuacją walutową 
w Niemczech, bardzo poważnie wpłynęło na 
niepomyślne kształtowanie się stosunków go- 
spodarczych na terenie Gdańska, uzewnętrz- 
nione niespotykanem gdzieindziej zjawiskiem, 
mianowicie spadkiem ilości mieszkańców o 
kilka tysięcy osób. wte pl: 

Wydaje się, że sytuacja, jaka się wytworzyła 
nie ma szans na zmianę ku lepszemu tak długo, 
jak nie polepszą się z jednej strony warunki go- 
spodarcze bezpośred. zaplecza W. M. Gdańska 
— Polski, a z drugiej nie nastąpi ożywienie w 
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obrotach handlu międzynarodowego. , Ponie- 
waż wiadome są” dążenia ze strony polskiej 
do wzmożenia obrotów swego handlu zagra- 
nicznego, wyrażane m. in. w ostatnio zawiera: 
nych umowach, handlowych, spodziewać się 
należy, że sytuacja gospodarcza w Gdańsku 
od tego czynnika w pierwszym rzędzie uza- 
leżniona będzie, nie zaś od zarządzeń, mają- 
cych na celu uskutecznienie sztucznego po- 
działu przeładunków pomiędzy portami pol- 
skiego obszaru celnego. 


RUCH PORTOWY GDAŃSKA W ROKU 
1935. 


W roku 1935 weszło do portu gdańskiego 
statków morskich 4.455 o łącznej pojemności 
2.843.757 ton rej. netto wobec 4.880 statków 
z 3.174.892 t. r. n. pojemności w roku 1934. Wy- 
szło z portu 4.480 statków o łącznej pojemności 
2.858.712 t.r.n., wobec 4.879 statków z 3.164.827 
t. r. n. pojemności w roku 1954. 

Ogólne zmniejszenie się ruchu tłumaczy 
się zmniejszeniem eksportu przez port gdański 
węgla i drzewa, częściowo pokrytego wzrostem 
wywozu i przywozu innych towarów, wobec 
czego spadek obrotu tonażu nie okazał się wię- 
kszy, a nawet podniósł się odsetek statków z ła- 
dunkiem, podniósł się też procentowo import. 
jak również wzrósł obrót drobnicą eksportową. 
Rekordowe ilości zboża z eksportu 1934 roku 
zostały prześcignięte. Port znacznie zyskał na 
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TENDENCJE PRZECIWKO BUDOWIE NO- 
WEGO TONAŻU I EKSPLOATACJI TO- 
NAŻU NAJSTARSZEGO. 


Akcja za budową nowego tonażu handlo- 
wego inspirowana przez dcść szerokie i różno- 
rodne koła zainteresowane w ożywieniu prze- 
mysłu okrętowego napotyka na energiczne gło- 
sy ostrzegawcze przedsiębiorców żeglugi mor- 
skiej. 

Wyraz ich stanowiska daje „Scandinavian 
Shipping Gazette“ pod tytułem „ładunek a nie 
tonaż jest właściwem kryterjum tego, czy sy- 
tuacja już jest wystarczająco „zdrowa“, ażeby 
myśleć o nowym tonażu“, Artykuł wskazuje 
na to, że przewozy chwili obęenej zaledwie do- 
ciągają do poziomu roku 1915, natomiast tonaż, 
który jest do dyspozycji, przewyższa ówczesny 
więcej niż o 40 proceni. Biorąc do porówna- 
mia: r. 1929 sytuacja nie jest lepsza: od tego 
roku bowiem przewozy morskie. zmniejszyły 


40 


lepszem wykorzystaniu tonażu i na zwiększe- 
niu w jego ruchu obrotu wysókowartościową 
drobnici o 5077 om entan RU BEDLAM Balina 
Oio liczby dła poszczególnych lat dotyczą- 
ce wykorzystania ionażu statków na wejściu 
iwyjściu; Fez AWG 4 GL 


Rok całkowity ruch tonażu tona? z ładunkiem 
1932 5.524.981 t. r. n. _ 53.591.055 1. r. n. 
1933 5.496.720 „n 3.638.954 — .. 
1934 6.339.719 > i, R I r są: 
1935 sAd PA ird E 3.988.293. ., 


W procentach powyższe liczby dają: to- 
nażu z ładunkiem w r. 1932 — 64,6, 1933 — 
66,2, 1934 — 67,1, 1935 — 69,9 procent całkowi- 
tego tonażu, który wszedł i wyszedł z portu 
w odpowiednich latach. 

W tym samym czasie, przyjmując przy- 
wóz 1932 roku za 100 wzrost przywozu daje 
następujące wskaźniki: 1933: 115,2, 1934: 153.2 
1 1955: 1819: 

'fonaż statków na wyjściu w r. 1935 
zmniejszył się o 306.115 ton r. netto względem 
poprzedniego roku, podczas gdy wywóz węgla 
zmniejszył się o 1.376.148 ton metrycznych, 
zestawienie tych liczb wraz z powyższemi 
uwydałnia wzrost znaczenia w obrocie porto- 
wym Gdańska różnych towarów importowych 
i eksportowych, z wyjątkiem węgla i drzewa, 
oraz wzrost obrotu drobnicą. 
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się o 21 procent, tonaż świalowy natomiast 
skurczył się od tego czasu zaledwie o 5 procent. 

Przedstawiciele żeglugi z niepokojem śle- 
dzą tendencję stoczni okrętowych do ożywienia 
swej działalności oraz poparcia w drodze kre- 
dytu. jakie zapowiadają dla budujących nowe 
okręty. 

Jak wiadomo, ruch  porozumiewawczy 
w sprawach międzynarodowej racjonalizacji 
marynarki handlowej, kióry w początku ubie- 
głego roku doprowadził do wstępnej konferen- 
cji w Londynie, został przez konflikt włosko- 
abisyński, ze względu na wejście na arenę licz- 
nych nowych niewiadomych. oraz z uwagi na 
zwyżkę frachtów i skup tonażu przez Włochy 
całkowicie zahamowany, o ile nie liczyć po- 
rozumień dotyczących minimalnych stawek 
frachiowych na niektórych rynkach. 

Tymczasem obecnie wyłania się ponownie 
sprawa starego tonażu, któryby się zwolnił 
u Włochów po zakończeniu kampanji abisyń- 


skiej. - Włosi nie potrzebują tego tonażu, utrzy- 
mując ruch na wszystkich swoich linjach temi 
jednostkami, które kursowały na nich przed- 
EA MAY IGR "Le 

= Do unieruchómionego tonażu amerykań- 
skiego mało już dziś użytecznych statków 
z ostatniego okresu wojny Światowej oraz nor- 
weskiej unieruchomionej floty statków cyster- 
nowych, przyłączy się jeszcze trzecia flota 
unieruchomionych statków — włoskich trans- 
portowców wojennych. Istnienie tych flot ma 
swcje nietylko handlowe znaczenie, ale dla że- 
glugi handlowej istnienie zapasowych jedno- 
stek przy chwiejnej jeszcze wciąż tendencji 
wzrostu przewozów światowych stanowi po- 
ważną groźbę: o ile konflikt zbrojny o. 
abisyński przeminie bez dalszych następstw, 
lub nie zejdzie ze sceny w chwili rozpętania się 
innego konfliktu na Dalekim Wschodzie, to ko- 
niecznem się stanie więcej niż przed wojną abi- 
syńską zwołanie międzynarodowej konferencji 
dla urzeczywistnienia racjonalizacji marynarki 
handlowej i światowych przewozów morskich. 
Jak wiadomo, żegluga skandynawska scepty- 
cznie odnosiła się do widoków powodzenia tej 
konferencji. Obecnie szwedzkie koła żeglugo- 
we i urzędowe gorliwie się zajmują sprawami 
racjonalizacji żeglugi pod szwedzką adera: 
okazuje się, że sprawa konkurencji nowych 
statków ze staremi nie jest tak prosta i statek 
średniego wieku okazuje się poniekąd równie 
korzystny, jak statek nowy. 

W Szwecji rozważa się obecnie projekt 
ustawy, zabraniającej import do Szwecji stat- 

ów starszych ponad 20 lat. Na podstawie an- 
kiety, która objęła około 300 statków szwedz- 
kich, zatrudnionych w przewozach trampo- 
wych morza Północnego i Bałtyku okazało się, 
że tylko statki do 20 lat wieku przynosiły zysk, 
statki starsze przynosiły same straty. — W 
szwedzkiej żegludze przy uwzględnieniu odpi- 
sów na deprecjację statku nawet grupa od 10 
do 20 lat wieku daje same straty: stąd się tłu- 
maczy przepisywanie statków nawet tej gru- 

y pod „tańsze“ bandery. 

Jakie stąd wnioski? Szwecja znajduje się 
w podwójnie niekorzystnych warunkach: kli- 
matycznych. wobec których starszy tonaż prę- 
dzej unieruchamia się w zimie i socjalno-eko- 
nomicznych, w porównaniu z innemi krajami, 
łożącemi mniej na utrzymanie załóg. Uwzglę- 
dniając przykład Grecji, która zmniejszyła to- 
naż starych statków i doprowadziła do zera 
tonaż statków nowych, jednocześnie zwiększa- 
jąc znacznie tonaż statków od 10—20 lat wieku, 
możemy ustalić tezę, że nowy tonaż jest korzy- 
stny dla bander „drogich“, tonaż średniego wie- 
ku dla bander „tanich“. stary tonaż natomiast 
jest zgubny dla wszystkich. 

Stocznie jednak twierdzą, że najnowszy to- 
naż, dający na skutek udoskonaleń kształtu ka- 
dłuba, wydajności paliwa i maszyn oraz prak- 
tyczności urządzenia taki skok nadół kosztów 
eksploatacyjnych statku, że statki budowane 


jeszcze kilka lat temu, już nie są dla niego kon- 


kurencją. Nawet frachty mogłyby się nie pod- 
nosić. Byleby było co wozić. PCH 


KANAŁ SUEZKI W ROKU. 19%. 


Kanał Suezki znajdował się w drugiej poa 
lowie roku pod wpływem zbrojnego home 
tu italo = abisyńskiego, który odbił się na ru- 
chu kanałowym, z jednej strony dodatnio, 
przez pomnożenie transportów włoskich, z 
drugiej ujemnie, przez pewne zmniejszenie 
ruchu innych bander. Prócz tego wysokie 
opłaty kanałowe i ogólne warunki przewozów 
światowych nadal wpływały. ujemnie na ru- 
chu przez kanał. Ogółem szacuje się, że w la- 
tach 1934/35 droga naokoło Przylądka zabrała 
kanałowi okrągło 300.000 ton tonażu okręto- 
wego. 

Niemniej ożywiający wpływ transportów 
wojennych przeważył wpływy. ujemne i w re- 
zultacie 1935 rok dał 32.811.000 ton rej. netto 
okrętowego tonażu, który przeszedł przez ka- 
nał wobec 31.751.000 ton w roku 1934. Włoskie 
przejścia wzrosły o 3.988.000, przewyższając 
same globalną różnicę przejść wszystkich ban- 
der w latach 1935 i 1934, co ujawnia fakt 
zmniejszenia udziału w ruchu innych bander. 


Rekordowym miesiącem okazał się paź- 
dziernik z 2.246.000 ton, co również jest ści- 
śle związane z działaniami wojennemi. 


Udział statków spalających ropę nadal 
wzrastał w ruchu kanałowym. Przejść takich 
statków było 1.621 wobec 1.542 przejść stat- 
ków spalających węgiel. 

Rok 1935 wykazał ożywienie nie notowa- 
ne już od roku 1925, kiedy tonaż okrętowy, 
który przeszedł przez kanał, dał 33.466.000 ton 
rej. netto. 


DUŃSKIE TOWARZYSTWA ŻEGLUGOWE. 
W R. 1935. 


Dwa wielkie duńskie towarzystwa żeglu- 
gowe — Wschodnio - Azjatyckie i Det Forene- 
de Dampskibsselskab ogłosiły swe wyniki bi- 
lansowe za ubiegły rok. Det Dansk Oestasia- 
tiska Komp. wypłaciła 5 procent dywidendy 
wobec 6 procent roku poprzedniego. Sprawo- 
zdanie roczne towarzystwa stwierdza, że w 
ubiegłym roku nie było warunków ani zna- 
mion, charakteryzujących polepszenie się kon- 
junktury światowej w lada 

Flota towarzystwa z końcem roku skła- 
dała się z 27 jednostek, wyłącznie motorow- 
ców, o ogólnym tonażu 269.027 ton DW. War- 
tość przeciętna zaksięgowanego tonażu wy- 
nosiła 184 korony za tonę DW. Przeciętny 
wiek statku towarzystwa wynosił 12,4 lat. 

Det Forenede wyznaczyło na dywidendę 
5 procent, po czterech latach, w których dywi- 
dendy nie wypłacano. W roku 1930 wypłaco- 
no również 5 proc. dywidendy. 
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FINLANDJA ZBUDUJE DWA NOWE ŁA- 
„MACZE LODU. `. 

Tegoroczna zima, która wypadła jako 
ostra na wodach Finlandji, wykazała, że w 
chwili obecnej Finlandja posiada zbyt mało 
łamaczy lodu, tembardziej, że coraz więcej się 
utrwala tendencja utrzymywania takich por- 
tów jak Helsinki i Mantyluoto w stanie otwar- 
tym. w miarę możliwości przez całą zimę. 


Na razie poradzono sobie przez wydzieg- 
żawienie silnego estońskiego lamacza „Suur 
Tõll“, który w razie potrzeby musi być .odda- 
ny w każdej chwili z powrotem. Fiński urząd 
żeglugowy pozatem projektuje budowę dwu 
nowych łamaczy lodu, a mianowicie najpierw 
małego, pomocniczego, a następnie drugiego 
wielkiego, tej samej wielkości co najpotężniej- 
szy fiński lodołamacz „Jääkarhu“. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


PLAN EKSPORTOWO - IMPORTOWY NA 
MARZEC W OBROTACH POLSKO- 
NIEMIECKICH. 

W dniach od 14 do 18 lutego rb. odbyła 
się w Berlinie trzecia kolejna sesja Komisyj 
Rządowych, polskiej i niemieckiej, w sprawie 
obrotu towarowego między Polską a Rzeszą 
Niemiecką w ramach układu rozrachunko- 
wego. 
Ze względu na znaczną poprawę, jaką 
wykazuje przywóz towarów niemieckich do 
Polski w porównaniu z pierwszym okresem 
działania Umowy, Komisje Rządowe uznały 
za możliwe zwiększyć również eksport polski 
do Niemiec w miesiącu marcu, wskutek czego 
odnośna kwota eksportowa w porównaniu z 
lutym została podwyższona o około 100%. 

Pozatem Komisje Rządowe omówiły sze- 
reg spraw bieżących, związanych z obrotem 
przedmiotami handlu księgarskiego. z ekspor- 
tem przemysłowym z Górnego Śląska oraz in- 
nemi ułatwieniami w obrocie towarowym pol- 
sko - niemieckim. Omówiono również środki, 
mające na celu udaremnienie omijania posta- 
nowień układu rozrachunkowego zarówno 
przez importerów, jak i przez eksporterów 
obu stron. 

Następne obrady obu Komisvj Rządo- 
wych odbędą się w Warszawie w połowie mar- 
ca r. b. 


SYTUACJA DEWIZOWA W HISZPANII 
Centrala Dewiz w Madrycie wo chwili 
obecnej przydziela dewizy odpowiadające po- 
daniom wniesionym w pierwszych dniach 
czerwca 1935 r. 
Fakt ten oznacza, że import w drugiem 
półroczu 1935 r. odbywał się niejako na kre- 


Oficjalne dane statystyczne hiszpańskie 
za 11 miesięcy 1935 r. określają wartość im- 
portu dokonanego w ciągu tego okresu na 
770.593.642 peset złotych. 

Odejmując od tej cyfry wartość importu 
„zapłaconego t. j. za 5 miesięcy. 1935 r., która 
wyniosła 355.811.092 peset złotych, otrzyma- 
my zbliżoną do rzeczywistości sumę kapita- 
łów zamrożonych w Hiszpanii z tytułu wwozu 
od czerwca do listopada 1935 r. włącznie. 

W przeliczeniu na peseiy papierowe (239 
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za 100) suma ta wyniesie 990.853.294 pesety, 
co łącznie z uprzednio nagromadzonemi, a do- 
tychczas nieupłynnionemi zaległościami, wy- 
noszącemi około 500.000.000 peset papiero- 
wych (głównie na rzecz W. Brytanji i Francji) 
daje kwotę prawie półtora miljarda peset pa- 
pierowych. 

Z tych cyfr wynika, że wobec niedosta- 
tecznej ilości dewiz będących w rozporządze- 
niu banku emisyjnego, przydział dewiz przez 
Centralę Dewiz nie może się odbywać w tem- 
pie szybszem, niż to ma miejsce w chwili 
obecnej, i niż na to pozwalają obecne wpływy 
z tytułu eksportu. 

Poprawy nie należy oczekiwać przynaj- 
mniej do czasu rozwiązania zagadnień sięga- 
jących podsław życia gospodarczego Hisz- 
panji. 

Tem też tłumaczy się zawarcie umów 
clearingowych przez kraje (jak Anglja i Fran- 
cja), które mają bilans handlowy z Hiszpanją 
ujemny i liczą, że nadwyżki z obrotów han- 
dlowych pójdą na spłatę zaległych, należnych 
za eksport do Hiszpanji, sum. 


PRODUKCJA I DOSTAWY SZYNEK 
I BEKONÓW W UNJI POŁUDNIOWO- 
AFRYKAŃSKIEJ. 


Według statystyk „The Pig Development 
Association of South Africa” ilość bekonu i szy- 
nek wyprodukowanych w Unji, importowa- 
nych, oraz zamagazynowanych w ciągu listopa- 
da 1935 r., w porównaniu do 1934 r., była na- 
stępująca: 


listopad styczeń-listopad wł. 
1935 1954 1935 1954 
lbs. Ibs. 
Produkcja Unji: 651.000 557.000 7.125.900 5.908.400 


Stoki z końcem listopada: 


1935 1934 
lbs. 
W fabrykach: 1.005.500 789.800 
w chłodniach: 

produkcji krajowej 127.100 155.890 
importowanych 27.600 36.000 
Razem 154.700 189.800 

Ogółem w fabrykach 
1 chłodniach 1.160.200 979.600 


Porównanie cyfr z r: 1935 z rokiem po- 
przednim ujawnia wzrost własnej produkcji 
Unji skutkiem obliczonych na jej ochronę za- 
rządzeń (cła anty-dumpingowe), a jednocześ- 
nie spadek importu, w którym poprzednio 
uczestniczyły również firmy polskie. 


MOŻLIWOŚCI ZBYTU MAKARONU 
W PALESTYNIE. 


Palestyna importowała dotychczas maka- 
ron głównie z Włoch i Syrji. Produkcja kra- 
jowa rozwija się, jednak wobec ogólnego 
wzrostu konsumcji import makaronu stale 
wzrasta, o czem Świadczą następujące cyfry: 


Rok 1935 Rok 1954 
"w kg WGE. w kg WEE 
Włochy 155.547 5.076 [14.979 3.217 
Syrja 60.553 — 1.675 120.273 5.115 
Grecja 2.199 4T 1.350 51 
Niemcy 1.359 87 2.440 151 
Inne kraje 525 11 550 25) 
Ogółem 199.505 5.596 259552 6.537 


W ciągu 7 miesięcy 1935 r. import makaro- 
nu wyniósł 134.733 kg wartości £ P. 4.023. 

Po wejściu w życie sankcyj antywłoskich 
zapasy istniejące zaczęły się wyczerpywać 
i zaobserwować się daje zwiększone zaintere- 
sowanie przywozem z innych krajów. Należy 
zaznaczyć, że konsumenci przyzwyczajeni są 
do włoskiego makaronu, jego dobroci i smaku. 
Przed nawiązaniem Stosdaków handlowych 
z innymi dostawcami kupcy palestyńscy wy- 
magają próbek oraz ustalenia cen. 

Ostatnio cena makaronu wynosiła w Pale- 
stynie 70 miłsów za rotel (ok. 2.900 gramów). 
Cło przywozowe pobiera się w wys. 12.5 milsa 
od I kg lącznie z opakowaniem. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 

ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ 

P. L E. W OKRESIE OD 47 DO 27 LU- 

TEGO 1956 R. 

AUSTRALJA. Lista półfabrykatów, korzystają- 
cych z taryfy preferencyjnej, została rozszerzona na 
kilka artykułów chemicznych. 

ALBANJA. Ukazały się wyjaśnienia taryfikacyj- 
ne, dotyczące gazy i bandaży, szkła okiennego oraz 
krzeseł. 

AUSTRJA. W myśl wymiany not z rządem wę- 
$ierskim uległa zmianie stawka celna na konserwy ja- 
rzynowe t. zw. Vitaprie. Nowa stawka wynosi 36.60 
Szyl. od 100 kg. 

BELGJA. 1. bm. weszły w życie stawki celne, za- 
Warte w li-em dodatkowem porozumieniu do traktatu 
handlowego belgijsko-niemieckiego. Nowe stawki cel- 
ne, niższe od dotychczas obowiązujących. dotyczą wstą- 
żek, wyrobów szmukłerskich, artykułów dzianych 
(także elastycznych), noży, maszyn do mięsa oraz apa- 
ratów elektrycznych. 
ki Monitor belgijski z dnia 20-go lutego ogłasza de- 

et, moea którego zostaje zawieszoną do 51-go maja 


rb. opłata licencyjna pobierana przy wwozie ziemnia- 
ków do Belgji, w wysokości 5,— fr. belg. od 100 kg. 

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI — Wyspy Fidżi. 
Z dniem 1 stycznia rb. wprowadzone zostały zmiany 
siawek 9 taryfy celnej. 

W dniu 1 stycznia br. weszły w życie zmiany ta- 
ryty celnej obejmujące głównie kilka artykułów spo- 
żywczych. 

BUŁGARJA. Rozporządzenie z 41 lutego br. zwal- 
nia od cła i innych opłat na przeciąg 1956 r. dostawy, 
przeznaczone dla Ministerstwa Wojny (o ile zwolnienie 
przewidziane jest w umowie), Dyrekcji Lotnictwa oraz 
dla Policji Morskiej i Dunajowej. 

Z mocą wsteczną od 1 stycznia br. zostały nałożo: 
ne nowe obciążenia podatkowe na wytwory przemysłu 
naftowego (nafta, benzyna, parafina etc.). Jednocześ- 
nie niektóre artykuły uległy opodatkowaniu przy wy- 
wozie z Bułgarji (owoce, jarzyny, nasiona, skóry, mię- 
so, bydło etc.) 

Z dniem 15 lutego br. opłata specjalna od cementu 
została podwyższona z 7 na 8,50 zł. lew. od tony, a je- 
dnocześnie wprowadzono opłatę specjalną od lampek 
elektrycznych. 

Na listę surowców i półfabrykatów wolnych od 
cła wprowadzono parę artykułów chemicznych, a m. in. 
aceton. 

Rozporządzenie ustawodawcze z 19 lutego br. pod- 
wyższa opłatę statystyczną z 20 na 40 lew obieg. od 
tony na towary oddzielnie wymienione, oraz 10 na 20 
lew obieg. na wszystkie pozostałe towary. Równocześ- 
nie uległa podwyższeniu t. zw. opłata za wagę pobie- 
rana w wysokości opłaty statystycznej. 

Ustawa o znakach handlowych i przemysłowych 
(ogł. 15. 11. 55) została zmieniona w ten sposób, że za- 
warte w art. 1 postanowienie o znakowaniu pochodzenia 
oraz podawaniu jakości, wagi i t. p. zostały utrzymane 
w mocy w zakresie konjaków. win, likierów, atramen- 
tów, klejów, nafty i przędzy. Pozatem włączono: olej 
lniany i nici bawełniane. 

DANJA. Opłaty wwozowe od zbóż uległy niezna- 
cznym zmianom od 15 lutego br. 

EKWADOR. Dekret z 5 grudnia ub. r. obniża cło 
na świeże drożdże z 1,20 na 040 suez. od kg. 

Dekretem z 24 grudnia ub. r. wprowadzona zosta- 
ła zwyżka cła na gwoździe. 

Dekret z 5 stycznia br. ustala nowy tekst poz. 15 
taryfy (tłuszcze wieprzowe i roślinne). 

Od 1 kwietnia br. wszystkie towary importowane 
podlegać będą dodatkowej opłacie w wysokości 5% ad 
valorem, za wyjątkiem towarów, wolnych od cła, od 
których powyższa opłata wynosić będzie 1% ad val. 

ESTONJA. 14 lutego br. weszły w życie nowe 
stawki celne na kwas fostorowy, lokomobile, papier, 
tekturę, sztuczne jelita, wyroby z ligniny. aksamit 
i plusz bawełniany, tasiemki, wstążki, oraz na powro- 
zy i sznurki. 

FINLANDJA. Cło na drut stalowy hartowany 
o przekroju do 3 mm zostało obniżone do wysokości 
t. zw. zasadniczej t. j. 0.50 Fmk od kg brutto. 

FRANCJA. Dekret z 15 lutego br. ustala na 50.000 
q bezełowy kontyngent dodatkowy dla przywozu Inu. 

Dnia 16 lutego br. ogłoszone zostało rozporządze- 
nie o zniesieniu ograniczeń przywozowych na niektóre 
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rodzaje papieru i tektury, na meble metalowe oraz na 
instrumenty rysunkowe. 

IRAK. Dnia 16 grudnia ub. r. ukazała się ustawa 
wprowadzająca liczne zmiany w taryfie celnej, Zmiany 
ie między innemi dotyczą obcasów drewnianych, kart 
do gry, szkła, wyrobów azbestowych i gwoździ. 

JUGOSŁAWJA. Przepisy dewizowe w stosunku 
do wywozu do krajów nieclearingowych mają ulec 
złagodzeniu. Według dotychczasowych postanowień 
eksporterzy musieli 50% dewiz odstępować Bankowi 
Narodowemu po kursie oficjalnym. obecnie projektuje 
się ograniczenie tego stosunku do 53%. 

NIEMCY. Z dniem 5 lutego znacznie obniżono cło 
wywozowe od fornierów orzechowych. 

RUMUNJA. Z dniem 12 lutego rb. zostały podwyż- 
szone z 175 na 192 lei od kg stałe opłaty luksusowe 
i obrotowe od przędzy i tkanin z jedwabiu sztucznego. 

Podatek obrotowy od tych artykułów wynosi 6% 
ad valorem. 

STANY ZJEDNOCZONE, Zostało nałożone cło 
w wysokości 0,10 dol. od 100 lb na węgiel pochodzenia 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 

Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 

Agent w Tunisie pragnie objąć przedstawicielstwa 
firm polskich. (E/2215/95/Ch.) 

Firma turecka mająca oddział w Palestynie zain- 
teresowana jest zastępstwem interesów polskich eks- 
porterów. (E/5088/95/Ch.) 

Firma grecka pragnie reprezentować na tamtej- 
szym terenie firmy, eksportujące wyroby żelazne 
i drzewne. (F/4162/22/Ch.) 

Kupiec zamieszkały w Palestynie pragnie objąć 
przedsławicielstwa firm z branży metalowej. (E/3892/ 
95/Ch.) 

Ruchliwy przedstawiciel w Marokku Hiszpań- 
skiem zainteresowany jest wprowadzeniem towarów 
polskich na rynek tamtejszy. (E/2505/73/Ch.) 

Firma agenturowa pragnie zastępować interesy 
eksporterów polskich w Portugalji. (E/4037/22/Ch.) 

Firma w Bejrucie pragnie nawiązać stosunki han- 
dlowe z wytwórniami, któreby mogły jej dostarczyć 
fajansów sanitarnych. P/4619/65/2. 

Firma kanadyjska interesuje się zakupem postu- 
mentów z alabastru, porcelany. fajansu i szkła. (P/4251/ 
50/Sz.) 


SPRAWY PODATKOWE 

DN 

UMARZANIE ZALEGŁOŚCI PODATKO- 
WYCH DO KWOTY 400 ZŁ. 


Minister Skarbu okólnikiem z dnia 14 lu- 
tego r. b. („Dziennik Urzędowy“ Ministerstwa 
Skarbu Nr. 5, poz. 167) polecił Izbom Skarbo- 
wym umarzać z urzędu zaległości w podat- 
kach, pochodzących z wymiarów za rok po- 
datkowy 1932 i lata poprzednie (z terminem 
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niemieckiego, meksykańskiego, hiszpańskiego, rosyj- 
skiego i indochińskiego. 


UNJA POŁUDNIOWO - AFRYKAŃSKA. Prokla- 
macje z 11 grudnia ub. r. i 17 stycznia br, rozszerzają 
i zmieniają znacznie dotychczasowy zakres ceł anty- 
dumpingowych na wyroby żelazne i stalowe oraz na 
powrozy. 


WŁOCHY. Ustawa z 16. 12. 55 rozciągnęła wszel- 
kie przepisy dewizowe na kolonje włoskie. Podobnie 
wszystkie przepisy wykonawcze zostały również na te 
terytorja rozciągnięte. 

Postanowienia dekretu z 20. 11. 55 o płatnościach 
towarów z krajów sankcyjnych zostały rozciągnięte 
z dniem 13. II. 56 na Honduras i Irak. 

Ustawa z 10 lutego br. ustala wysokość zwrotu cła 
i podatku od importowanej benzyny, nafty i olejów 
mineralnych, o ile są one przeznaczone do wyrobu ar- 
tykułów gumowych i azbestowych oraz lakierów. Jed- 
nocześnie wprowadzony został kontyngent wyjątkowy 
na wwóz azbestu surowego w I-szym kwartale br. 


Firma amerykańska interesuje się zakupem ke- 
szy. (P/3657/49/Sz.) 

Firma belgijska poszukuje dostawców drewnia- 
nych pałeczek. (P/4778/40/Sz.) 


Egipski Departament Zdrowia Publicznego rozpi- 
sal na dzień 22 kwietnia 1956 r. przetarg na dostawę 
naczyń emaljowanych, fajansu stołowego. Formularze 
przetargowe znajdują się w Instytucie. (P/4766/5M/Ro.) 


Egipski Departament Zdrowia Publicznego rozpi- 
sal na dzień 4 maja 1936 r. przetarg na dostawę róż- 
nych artykułów farmaceutycznych. Formularze prze- 
targowe znajdują się w Instytucie. (P/4768/47/Ro.) 


Firma w Bombaju pragnie nawiązać kontakt z fir 
mami zainteresowanemi w eksporcie wyrobów żelaz- 
nych — All sorts of Hardware % Galvakised Iron Ar- 
ticles. (P/4845/44/Ro.) 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy powo- 
łać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozosta- 
wały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytutem, 
winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


płatności nie późniejszym, jak 31 grudnia 
1933 r.), a ligurujące w księgach bierczych w 
dniu 31 marca 19% r., o ile ogólna suma tych 
zaległości w każdym z podatków u poszcze- 
gólnego płatnika nie przekracza kwoty 400 zł. 
Umorzenie zaległości dotyczy podatku grunto- 
wego, podatku od nieruchomości, . podatku 
przemysłowego, pobieranego w formie świa- 


dectw przemysłowych, podatku przemysłowe- 
go od obrotu, podatku dochodowego, podatku 
majątkowego, podatku od lokali, od placów 
budowlanych, przyczem w kwestji dodatków 
jest miarodajny stan prawny w grudniu ub. r. 

Umorzenie zaległości podatkowych powo- 
duje umorzenie przypadających od tych za- 
ległości dodatków państwowych i samorządo- 
wych, odsetek oraz kosztów egzekucyjnych. 


SPRAWY KOMUNIKACYJNE 


NOWA TARYFA KOLEJOWA. 


Z dniem 15 marca wchodzi w życie nowa 
taryfa towarowa PKP. Nowa taryfa towaro- 
wa wydana będzie w układzie zmienionym w 
stosunku do dotychczasowego, a mianowicie 
składać się będzie z części IA (narazie nie- 
zmienionej), zawierającej regulamin przewo- 
zów, oraz części I Bi II. 


Część IB, która już została wydana, za- 
wiera — jak dotąd: postanowienia taryfowe, 
klasyfikację towarów, wykaz opłat dodatko- 
wych iw odchyleniu od dotychczasowego 
układu — tabelę opłat zasadniczych, posta- 
nowienia reekspedycyjne i inne przepisy. 


W nowej tabeli opłat zasadniczych przy 
przesyłkach zwyczajnych ustanowione są dla 
drobnicy — jak dotychczas — trzy klasy ta- 
ryfowe, oznaczone liczbami rzymskiemi I, H 
i IH, a dla przesyłek wagonowych — klasy 
oznaczone liczbami arabskiemi 1—16, oraz 
5 klasy oznaczone literami A (na przewóz zbo- 
ża i niektórych wyrobów młynarskich), B (na 
przewóz niektórych gatunków drewna i wy- 
robów z nich), C (na przewóz węgla, miału 
węglowego i koksu). 


Stawki taryfowe klas wagonowych zwy- 
czajnych i pośpiesznych stosowane przy obli- 
czeniu przewoźnego za wagę dzielą się w no- 
wej taryfie tylko na dwie rubryki, mianowi- 
cie: „a do obliczania przewoźnego najmniej 
za 5.000 kg oraz „b“, najmniej za 10.000 kg. 
Dotychczasowa rubryka „c“ do obliczania 
przewoźnego przy przesyłkach o wadze naj- 
mniej 15.000 kg, nie została w nowej tabeli 
opłat przewidziana, zatem przewoźne za te 
przesyłki obliczane będzie po wejściu w życie 


Niemal wszystkie towary, taryfowane do- 
nowej taryfy według rubryki „b 
ychczas przy przesyłkach wagonowych wed- 
ug klas od 1—17, zostały w nowej taryfie 
w związku z ograniczeniem liczby tych klas 
do 16 przesunięte o jedną klasę. Mimo to jed- 
nak opłaty zasadnicze za przesyłki wagonowe 
tych towarów przy obliczaniu przewoźnego 
najmniej za 5.000 kg i 10.000 kg będą według 
nowej taryfy w porównaniu z dotychczas obo- 


Umorzeniu podlegają zaległości bez 
względu na to, czy pochodzą z wymiarów 
prawomocnych, czy też nieprawomocnych, 
czy są odroczone lub rozłożone na raty, cho- 
ciażby celem ich ściągnięcia dokonano zajęcia 
ruchomości i wierzytelności lub praw mająt- 
kowych, albo nawet zabezpieczono je hipo- 
tecznie lub w inny sposób. 


wiązującą zniżone do 15 procent. Natomiast 
dotychczasowe opłaty zasadnicze, pobierane 
za przesyłkę o wadze najmniej 15.000 kg nie 
ulegną większym zmianom. Nie zostały jedy- 
nie zniżone opłaty zasadnicze, kilku pier- 
wszych klas na krótsze odległości. 


Stawki taryfowe przy przewozie przesy- 
łek drobnicowych zwyczajnych obniżone bę- 
dą jedynie na dłuższych odległościach (powy- 
żej 100 km). 


Przy przesyłkach wagonowych zwyczaj- 
nych drobiu i zwierząt żywych stawki zasad- 
nicze klasy Z obniżone będą o 30 do 40 pro- 
cent. Obniżone również stawki klasy A o oko- 
ło 30 procent, klasy B o około 15 procent i kla- 
sy C o około 40 proc. | 


Dla przesyłek pośpiesznych drobnych 
ustanowiona będzie klasa taryfowa, oznaczo- 
na literą P i kl. I drobnicowa, a dla przesy- 
tek pońpiesznych wagonowych — trzy klasy 
P1, P2iP3 (dotąd tylko P1 i P2), przyczem 
w obydwu wypadkach opłaty będą niższe od 
dotychczasowych, zwłaszcza na dalszych od- 
ległościach. 


Wyżej omówione zniżki dotyczą jedynie 
opłat klas zasadniczych, których nie należy 
utożsamiać z taryfami specjalnemi (wyjątko- 
wemi). W nowej taryfie towarowej cz. . 
przewidziane zostały nadto znaczne zniżki 


w zakresie opłat dodatkowych. 


Część TI taryfy składać się będzie z 6 ze- 
szytów, które zawierać będą: Zeszyt 1 — ta- 
ryfy specjalne, obowiązujące w obrocie we- 
wnętrznym; zeszyt 2 — taryfy specjalne obo- 
wiązujące w obrocie przez granice lądowe; 
zeszyt 3 — taryfy specjalne obowiązujące w 
obrocie przez porty w Gdyni i Gdańsku; ze- 
szyt 4 — taryfy specjalne tranzytowe; zeszyt 
5 — taryfy specjalne przeładunkowe w ko- 
munikacji z portami śródlądowych dróg wod- 
nych; zeszyt 6 — taryfy wyjątkowe. 


Egzemplarze poszczególnych części i ze- 


szytów można nabyć w Dyrekcji Okręgowej 
Kolei Państwowych. 
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chwili obecnej tendencja na rynku śledzio- 
wym jest mocna nietylko sezonowo, jako w 
pelni okresu postu, ale i ze względu na ogo- 
łocenie rynku z angielskich śledzi, przy bra- 
ku u nas tej zimy śledzi holenderskich 
i islandzkich. le same warunki występują do 
pewnego stopnia, a częściowo jeszcze ostrzej w 
innych portach importowych Bałtyku, poza 
Gdynią i Gdańskiem, w Anglji zaś zapasy te- 
gorocznych połowów zostały również wyczer- 
pane, wobec czego dla uzupełnienia braków 
w sąsiednich bałtyckich portach dosyłano par- 
tje nie z Anglji, lecz z Gdańska. 

W tych warunkach, nawet mimo małej 
chłonności naszego rynku — choć w tym roku 
większej z powodu braku śledzi holenderskich 
(niedostarczonych) i islandzkich (nikłe poło- 
wy), które zastępywano śledziami angielskie- 
mi, zapasy okazały się niewystarczającemi 
i wytworzyła się obecnie konjunktura dla śle- 
dzi norweskich, również pod postacią imito- 
wanych sposobem solenia śledzi angielskich 
i islandzkich. Jest to już trzeci rok stosowania 
na polskim rynku na szerszą skalę tych ga- 
tunków śledzi norweskich, które imitują 
przedniejsze gatunki, zwłaszcza właściwe ma- 
tjasy. Gatunki te odznaczają się surowszym 
smakiem, są jednak tańsze znacznie od imito- 
wanych gatunków i jako stała namiastka za- 
prowadzająca się już nieźle na naszym rynku. 
Można przewidywać, że rozpowszechnienie tych 
gatunków u nas dalej się rozwinie. 

Ostatnie notowania śledziowe w porcie 
rybackim w Gdyni za całą beczkę śledzi solo- 
nych, ocloną, wagonowo — były: 

1. Polskie połowy „Mewy* — wyczerpane. 

2. Importowane yarmouth I trade: small 
matties 72 złote, matties 77, matfulls 77. Ta- 
kież ordinary: small matties 68, matties i mat- 
fulls 72. 

5. Szkockie I trade: matties 76, matfulus 
76. Crown: matties 70, matfulls 67. 

4, Szkockie matjasy: (za dwie półbeczki) 
Stornoway matjes — medium 115, selected 125, 
large 135. Lerwick matjes: medium 110. se- 
lected 120. 


WYSTAWY I TARGI 


XVI TARGI BRUKSELSKIE. 

Otwarcie XVI Targów brukselskich na- 
stąpi 2 kwietnia r. b. w pawilonach głównych 
pozostałych po wystawie wszechświatowej 
1935 r. 

, Targi będą trwały 15 dni i obejmą nastę- 
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5. Isłandzkie matjasy: Faxa 92. 


6. Norweskie śledzie: Sloe 40, Vaar 36, 
normatjes 63, fethering - matjes 66. Norweskie 
lekko solone: Sloematjes od 45 do 60, schneide- 
heringe 84. 


— RYBY MROŻONE I ŚWIEŻE IMPOR- 
TOWANE. Za ryby świeże i mrożone, ocłone, 
franco wagon Gdynia płacono: Norweskie 
dorsze zamrożone, za 2 skrzynie 100 kg netto 
(czyszczone) 80 zł, norweskie śledzie mrożone 
za 2 skrzynie 100 kg netto 29, za norweskie 
śledzie świeże w lodzie, za 100 kg netto 31, za 
angielskie śledzie świeże w lodzie gatunku 
„Lochfein* za 100 kg 65. 


— RYBY POLSKICH POŁOWÓW. Szpro- 
ty świeże płacono rybakom za 50 kg 3— do 
2,50 zł, za dorsze bornholmskie nieoczyszezo- 
ne 10,— zł za 50 kg. 


Dorsze oczyszczone bez głów: płacono 
firmom 30 zł za 50 kg netto. Flądry-stornie z 
połowów bornholmskich; firmom płacono 50 
zł za 50 kg. Flądry-szole z tychże połowów: 
płacono firmom 30 zł za 50 kg. 


— OBROTY RYBNE PORTU GDYŃSKIEGO W 
LUTYM. Ogółem w lutym przeszło przez port w Gdy- 
ni 6.352 t. towarów rybnych. w tem 2.586 ton z poło- 
wów przybrzeżnych, 3.287 t. ryb morskich importo- 
wanych przez port rybacki i 459 t. ryb i towarów 
rybnych importowanych przez port handlowy. 


— W GDAŃSKU FABRYKUJĄ JUż T. ZW. NOR- 
WESKIE SARDYNKI W Gdańsku, w zabudowaniach 
dawnej fabryki Mix & Liick uruchomiono produkcję 
t. zw. sardynek norweskich, to znaczy w danym wy- 
padku szprotów w puszkach i oliwie, imitujących kon- 
serwy sardynek. Przystąpiono również do fabrykacji 
puszek dotąd nie produkowanego w Gdańsku typu. 


Jest to pierwsza fabryka morweskich sardynek 
w granicach polsko - gdańskiego obszaru celnego. W 
Polsce, mimo niewspółmiernie większej iłości łowio- 
nych szprotów i istniejącego od lat przemysłu kon- 
serw szprotowych takiej produkcji dotąd niema. 


pujące działy: produkty spożywcze, przemysł 
metalurgiczny, konstrukcje mechan., prze- 
mysł budowlany, przemysł i produkty chemi- 
czne, skórzany, przemysł tekstylny, szkło i ce- 
ramika; przemysł meblarski i dekoracyjny, 
produkty rolne itd. 


Regularne linje Gdyymi 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


s/s CIESZYN* 
sis CAPELLA* 


s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


sls MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s URANUS? 
s/s SIRIUS* 


(via Bremen) 
s/s SKJOELD 
s/s MAGNUS 


s/s FALKEN 


s/s FALKEN 


s/s MARIEHOLM* 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s HUNDVAAG 


s/s MARIEHOLM* 


s/s IWAN 


as BLENDA 


I ul 


LI 


ul ul 


al ul 


ul ul 


ul vi 


= 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Aho, Mantyluoto 


(Lenczat & Co, Sp. z o. 0.) 
co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 
(E. G. Reinhold Lid.) 


co 2 — 5 tygodnie 
ŁOTWA 
Ryga 
(Aug. Wolfr (SPRZ 0. 04) 


co tydzień 
Ryga 
(F. G. Reinhold Lid.) 
co 5 tygodnie 
Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkóping 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co 14 dni 
Stockholm — Kalmar 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 10 dni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingberg, 
Góteborg 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 
ce 2 tygodnie 


s/s 
s/s 


s/s 


CIESZYN* 
CAPELLA* 


MARTHA RUSS I. 


lub substytut 


s/s 


s/s 


CIESZYN* 
CAPELLA* 


MAGNUS 
SKJOELD 


URANUS* 
SIRIUS* 


SKJOELD 


MAGNUS 


FALKEN 


FALKEN 


MARIEHOLM* 


MAGNUS 
SKJOELD 


HUNDVAAG 


MARIEHOLM* 


TWAN 


BLENDA 


YI Ul ul 


ul VI 


uł LI 
er oor 


Przyjazdy do Gdyni 


*] oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


s/s LUDWIG 
s/s EGON 


s/s INDA LSÄLFVEN 
s/s HELENE RUSS 
s/s ALEXANDRA 


s/s URANUS” 


s/s SIRIUS? 


sis 5SLEIPNER 


mS ERNA 


s/s BRISK 
s/s AKERSHUS 
sis BRISK 


sis URSA 
s/s JAEDEREN 


s/s LECH* 


sls BALTROVER* 


s/s LUBLIN”? 
s/s LWÓW* 


s/s HINDSHOLM 
s/s TAARNHOLM 


s/s MINORCA 
s/s HAARLEM 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg. Sp. z o. o.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 
(Pool: 5 niemieckie towarzystwa 
i S. A. Żegluga Polska) 


Maklerzy: F. Prome i żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 
Bremen 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 


(EF. G. Reinhold Lid.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


WYSPY W. BRYTANII 
Londyn 
(Polsko - Bryt. Tow. Okrętoroe) 
co 2 tygodnie 
(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 


co 2 tygodnie 
Hall 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętowe) 


co tydzien 


Manchester/Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


¿co 1—2 tygodnie, 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Lid.) 


co tydzień 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej 


sca dla pasażerów 


słs LUDWIG 
s/s EGON 


sis INDALSALPFVEN 
sis HELENE RUSS 
słs ALEXANDRA 


sis URANUS* 
SIS SIRIESE 
(via Ryga) 


słs SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s BRISK 
s/s AKERSHUS 
s/s BRISK 


sis LUNA 
sis URSA 
s/s JAEDEREN 


s/s LECHS 
s/s BALTROVER* 


s/s LUBLIN? 
sis LWÓW* 


s/s HINDSHOLM 
s/s TAARNHOLM 


MINORCA 
HAARLEM 


a w 
SE 
n a 


ok. 


ul ul 


Gr Sl oł 


+ Ul ul 


ul ul ul 


R ul uł 


UI oł 


LI uł 


Lil 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s FAUNA iz. 5. 
s/s AMAZONE SAL zj 
s/s CHORZÓW (5 2 
s/s PUCK 2, E 
s/s FORTUNA 19. 5. 
sis JUNO 25, » 
s/s BUSSARD 2035: 
s/s BUTT 6. 4. 
s/s WIBORG ok. 19. 5 
s/s SLASK? trg 
s/s HEL 24. 3. 
słs BUSSARD 20 27 
s/s BUTT 6. + 
sils WARSZAWA. 24 3 

rek 2 
s/s MAGNUS SDA 
s/s SKJOELD [EL Y: 
sis TANGER 28/30. 5. 
s/s SEVILLA Ji. 4 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(E. G. Reinhold, Lid.) 


co tydzień 


Rotterdam 


(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. 0.) 
co 10—1i dni 


(Lenczać i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


FRANCJA 
Havre/Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorwe) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lfd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


ea 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 


co 2 tygodnie 


rto — 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s FAUNA e, 
s/s AMAZONE 24 2 
s/s CHORZÓW 18. 5. 
słs PUCK 255 Se 
sis FORTUNA 19. 5. 
sis JUNO 03. 3; 
s/s BUSSARD 20088 
SPBUME 6. +. 
s/s WIBORG bk. 19. 5. 
s/s SLASK" 1552 
s/s HEL 235. p 
sis BUSSARD 20. 5. 
sis BUTT 6. 4. 
s/s MAILA 20, 3 
sis KALEV 8. 4. 
s/s WARSZAWA 28, 5. 

11. 4 
sis MAGNUS AW Da 
s/s SKJOELD Heh 
s/s TANGER 28/30. 7. 
s/s SEVILLA ME 


19 


Przyjazdy do Gdyni 


KRAJE I PORTY 


*) oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


m/s SICILIA 
s/s ALBANIA 


s/s BROHOLM 


m/s VASALAND* 
m/s ERLAND* 
m/s VIKINGLAND 


s/s SARMACJA 


s/s ARGOSY* 
s/s SCANMAIL 


m/s PIŁSUDSKI* 


s/s TANGER 
s/s SEVILLA 


m/s PACIFIC 


sis NAVIGATOR 
s/s KASTELHOLM 


20 


Agenci linij w Gdyni 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
_5. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
25, co 2 tvgodnie 


Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 


Catania — Casablanca — Tanger — 


Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 
Tunis — Marseilles 
5: (F. G. Reinhold, Lid.) 
co mlesląc 
Genova — Napoli — Catania — 
Livorno — Messina — Palermo 
(Rummel £ Burton) 


co 2—4 tygodnie 


ro 
MI 
4 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
| (Polska--Lewant, Agencja Okrętomwa) 


co 1—2 tygodnie 


ul to 


ROB 
= ul ul 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 


(Rummel & Burton) 
co 5 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 


co 5 tygodni 


BE. Porty dalsze 
Nowy York (New York) — 
Filadelfj ja (Philadelphia) 


1 (American Scantic Line) 
4. 4, co tydzień 


> ul 


New York — Halifax 
(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 


co 2—4 tygodnie 


Lo 
= 
Y 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa, 
S-ta Cruz de la Palma 


28/50. 5.. (Bergenske Baltic Transports Ltd) 


11. 4. co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


8. 4. co 5 tygodnie 


V 
DU 
u 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
16. 4. co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*| oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


s/s PALERMO 


s/s BROHOLM 


m/s GOTLAND 
mis ERLAND 


s/s MAJA 
s/s KALEV 


sis SARMACJA 


s/s MINNEQUA 
sis CLITEWOOD 


m/s PILSUDSKI 


s/s TANGER 
s/s SEVILLA 


m/s SANTOS 
m/s VALPARAISO 


m/s COMETA 
s/s NAVIGATOR 


va 
MI 


Io 
0 


= 


ul 


uł 


al R 


ul ul 


ul 


ul 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


sis PUŁASKI Gl. 25) 


U 
He 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Rothert £ Kilaczycki) 


co 6 tvgodni 


Odjazdy z Gdyni 
*] oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI 28. 4. 
sis PULASKI ok. 50. 0. 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s KAAPAREN 50. 


ul 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 


m/s KAAPAREN 50. 


ul 


co miesiąc 


Penang — Port Swettenkam — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Fakao — 


Hankow — 


Tsingiau — 
Dairen) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tvgodnie 


Tientsin — 

słs CITY OF 
EASTBOURNE 

m/s STENTOR 


Ło 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 


— (Bergenske Baltic Transports Lid.) 


sis SUMATRA 51. 


ul 


co miesiac 


PORTY GULFU 


mis UDDEHOLM 
m/s TORTUGAS 
m/s LAGAHOLM 


o = 
UL SI CI 
k GT ul 


Housten. Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transpor(s Lid.) 


co 5—10 dni na wejściu 


m/s TAMPA 16. 


ul 


co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 


co 2—4 tygodnie 


s/s CARDONIA 27 


ul 


sis WEST HOBOMAC 3. 4. 


Porty Australji 
= (Polska Agencja Morska (P. A. M.) z 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
łarnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze 
statków oznacza maklera okrętowego. 


17 marca: 


sis CRANFORD lin. z portów Gulfu (zatoki Meksy- 
kańskiej) z bawełną. PAM. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek i 
Hull, Polbrit. 

s/s BALTROVER fin. z.Gdańska po ładunek i pas. do 
Londynu, P. Z. K, B. 

s/s BRISK lin. z portów ` wschodnio - norweskich dla 
wyład. i ładowania, Bergenske. 

m/s UDDEHOLM lin. z portów Gulfu tylko dla wyła- 
dowania, Bergenske. 

sis CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wyład. i 
wania, żegl. Polska. 


pasaż. do 


łado- 


s/s SLASK lin. z Antwerpji dla wyład. i ladowania, 
Żegluga Polska. 

s/s INDAŁSALFVEN lin. z Hamburga dla wyladowa- 
nia i ładowania, Prowe. 

s/s FAUNA lin. z Amsterdamu dla wyład. i ladowania, 
Reinho'd. 

s/s HERO lin. z Bremy i Rygi dla wyład. i ladowa- 
nia. Wolff. 

s/s VARDEFJELL po węgiel, M. E. W. 


18 marca: 


s/s SLEIPNER lin. z, Kopenhagi dla wvład. i lalowa- 


nia, Reinhold. 


19 marca: 


m/s SICILIA lin. z portów zach. -Śródziemnomorskich 
dla wyładowania, Bergenske. 

s/s MINNEQUA lin. z poriów bałtyckich dla ładowa- 
nia do N. Yorku i Filadelfji via Kopenhaga. Am. 


240: 


Scantie Line. 
sis FORTUNA lin. z Rotterdamu dla wyład. 
wania, Wolff. 
sis ERNST H. STINNES 11 po węgiel. PAM. 
sis CIMBRIA po węgiel, MEW. 


i lado- 


20 marca: 


s MAŁA lin. po ładunek do Antwerpji i portów bŁe- 
wantu, Rumme! & Burton. 

sis LUNA lin. po ładunek do portów zach. 

Bergenske. 

sis ARNIS po węgiel, Bergenske. 

sis ALSTERN po węgiel, Bergenske. 

s/s ILISSOS po węgiel, PAM. 

s/s MARX po węgiel, PAM. 


Norwegji. 


24 marca: 


m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku via 
pocztą, pas. i towarami. Gdynia 
żeglugowe. 

s/s TANGER lin. portugalsko - marokkańska dla wy- 

ład. i ład.. Bergenske. 

s ARGOSY lin. z N. Yorku i Filadelfji via Kopen- 
haga dla wyładowania, Am. Se. Line. 
sis CHRISTIAN RUSS lin. z Hamburga 
wyładowania, Bergenske. 

s/s MARIEHOLM lin. z portów 
i Kłajpedy dla wyład. i ładowania. Bergenske. 

s/s MINORCA lin. z Leith/Grangemouth dia ładowa- 

nia, Reinhold. 

s HUNDVAAG lin. ze Stockholmu i Nortkóping dla 

wyład. i ładowania, PAM. 


Kopenhaga 2 
Ameryka Min. 


= 


s 
tylko dla 


wsch. szwedzkich 


Si 


22 marca: 


m/s VASALAND lin. z portów Lewantu dla wylado- 
wania, Pol.-Levant. 

s/s LECH lin. z Londynu 
Polbrit. 

s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyładowania, Polbrit. 

s/s MAGNUS lin. z portów francuskich via Kopenha- 
ga dla wyład. i ładowania. Reinhołd. 


tylko dla wyładowania. 


25 marca: 
is HINDSHOLM lin. z Manchester/Liverpooł dla wy- 
ładowania i ładowania, Reinhold. 
s/s BLENDA lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
ladowania i ładowania, PAM. 
s EGON lin. z portów zach. szwedzkich dla 
i ładowania. Behnke & Sieg. 


s 


= 


s wyład. 


s/s SIRIUS lin. z Bremy i Rygi dla wyład. i ładowania. 
Wolff. 

s/s JUNO lin. z Rotterdamu dla 
Wolff. 

sis SKODSBORG po węgiel, MEW. 

s/s FINLAND po węgiel, PAM. 


wyład. i ładowania. 


24 marca: 

mis COMETA lin. po ładunek do Rio. Santos. Buenos 
Aires, Bergenske. 

sis WARSZAWA lin. z Havre po emigrantów, Polbrit. 

sis LECH lin. z Gdańska po ładunek i pas. do Londy- 
nn, Poibrit. 

s/s LWÓW lin. z Gdańska po ładunek i pas. do Hull. 
Polbrit. 

sis PUCK lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowania. 
Żegluga Polska. 

s/s HEL lin. z Antwerpji dla wyład. i ładowania. Że- 
gluga Polska. 

sis AMAZONE lin. z Amsterdamu dla wyład. i fado- 
wania. Reinhold. 

s/s AKERSHUS lin. z portów wsch. 
wyład. i ładowania, Bergenske. 

s/s URSA Jin. z portów zach. norweskich tylko dla wy- 
ładowania, Bergenske. 


norweskich dla 


25 marca: 
m/s TORTUGAS lin. z portów Gulfu tylko dla wwła- 
dawania, Bergenske. 
sis BROCHOLM lin. z portów zach. śródziemnomor- 
skich dla wyład. i ładowania, Reinhold. 
s/s PALERMO lin. zach. śródziemnomorska tylko dla 
wyładowania, Bergenske. 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i ladowa- 
nia, Reinhold. 
s LINDENAU nowa din. po 
Bergenske. 
ls RIGMOR ze złomem, PAM. 


ładunek do Bristolu. 


SĘ 


5 


S! 


26 marca: 

s/s CLHFFWOOD lin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku i Filadelfji. via Kopenhaga. Am. 
Scantic Line. 

s/s BUSSARD lin. z Antwerpji/Rotterdamu dla wyła- 
dowania i załadowania, Prowe. 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wyład. i zatado- 
wania, Reinhold. 


> 
a 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL”. 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 


GDYŃSKI RYNEK _OWOCOWO -KOLONIJALNY 


Zagadnienie tranzyłu owoców i towarów 
kolonialnych przez Gdynię 


Sprawa tranzytu owoców południowych 
1 towarów kolonjalnych przez Gdynię, jako 
mająca bardzo poważne znaczenie dla rozwoju 
portu gdyńskiego i jego obrotów w handlu za- 
granicznym, nie jest ani dostatecznie znana, 
ani też traktowana w odpowiedni sposób przez 
wszystkie czynniki zainteresowane do rozwa- 
żań nod tą sprawą, podchodzi się u nas zupeł- 
nie z innego punktu widzenia, niż w portach 
obcych. Mianowicie, gdy w innych krajach, 
tak czynniki państwowe, jak również wszyst- 
kie organizacje i sfery gospodarcze, reeksport 
(tranzyt) tych artykułów wszelkiemi siłami po- 
pierają, to u nas natrafia on na szereg poważ- 
nych utrudnień. 

Grupa owoców południowych i towarów 
kolonialnych, jakkolwiek pod względem ilości 
(tonażu) nie jest wielka, to jednak ze względu 
na swą wysoką wartość odgrywa poważną ro- 
lę w obrotach importowych portów zagranicz- 
nych. Handel owocami południowemi oraz to- 
warami kolonjalnemi. popierany i ołoczony 
specjalną opieką przez czynniki państwowe 
i sfery gospodarcze. przyczynił się w znacz- 
nym stopniu do rozkwitu nawet tak:wielkich 
portów jak Hamburg, Rotterdam. Antwerpia. 
Londyn iid. Handel importowy tych portów 
dzięki utrzymywaniu ożywionych stosunków 
handlowych z krajami południowemi i egzo- 
tycznemi zaopatrywał we wspomniane artv- 
kuły nietylko kraje środkowej Europy, ale tak- 
że kraje skandynawskie i bałtyckie. 

Udział importu owoców i towarów kolon- 
jalnych w ogólnym imporcie polskim oraz w 
imporcie przez Gdynię w ciągu trzech lat ostat- 
nich uwidoczniony jest w tabeli następującej: 


na i gdyby firmy gdyńskie nie były zmuszane 
do ograniczania swej działalności jedynie do 
obsługi rynku krajowego. Bardziej liberalne 
traktowanie tego handlu umożliwiłoby prze- 
kształcenie Gdyni z portu przeładunkowego na 
port rozdzielczy i to nietylko dla rynku we- 
wnętrznego, aie także rynków zagranicznych. 
grawitujących ku portowi gdyńskiemu. 

Handel polski, pomimo. iż sprowadza owo- 
ce południowe i towary kolonjalne w dużej 
ilości bezpośrednio z krajów produkcji, to jed- 
nak przy dokonywaniu zakupu tych artyku- 
łów korzysta jeszcze w wielu wypadkach z po- 
średnictwa obcego, osiadłego w portach innych 
krajów. Czyni to z braku odpowiednich sto- 
sunków handlowych z krajami produkcji od- 
nośnych towarów, bądź też z braku kapitałów. 
potrzebnych dla sfinansowania tranzakcji. Na 
skutek tego przewleka się proces powstania 
w Gdyni wielkiego handlu zamorskiego i stwo- 
rzenie z niej bazy operacyjnej dla krajów roz- 
leglego zaplecza. 

K westja tranzytu owoców południowych. 
była przedmiotem rozważań gdyńskiej lzby 
Przemysłowo-Handlowej już wielokrotnie: Iz- 
ba gdyńska już w r. 1932, t. j. wtedy, gdy po- 
między Czechosłowacją a Niemcami zaistniał 
konflikt gospodarczy, zwracała się do Minister- 
stwa Przemysłu i Handlu o rozwiązanie spra- 
wy tranzytu do tego kraju. Firmy importowe 
czeskie same narzucały się firmom polskim do 
wejścia z niemi w stosunki handlowe. Niestety. 
nie mogliśmy wówczas wykorzystać nadarza- 
jącej się sposobności przerzucenia tranzytu 
owoców do Czechosłowacji z Hamburga na 
Gdynię. z powodu braku odpowiedniej ilości 


(m tys. lon i złolych; na podsiamie danych Glóronego Urzędu Statystycznego) 


Ogólny import Import przez 


Lata do Polski Gdynię 
ton | wartość | ton | wartość | 
1933 2356,4 | 826,994 | 699,0 | 297,156 
1934 2555,3 | 798,760 | 776,1 | 385,180 
1935 "2572,4 | 859,545 | 865,7 | 450,335 


i Z powyższych danych wynika, że import 
„owoców 1 towarów kolonjalnych dla konsumcji 
ina rynku krajowym odgrywa w obrotach por- 
| fu gdyńskiego dość poważną rolę, obroty portu 
iznacznieby wzrosły, gdyby dynamika handlu 

ortowego temi artykułami nie była hamowa- 


Owoce i towary 
kol. przez Gdyn ę 


== Stos. proc owoców 
i tow. kolon. do 
importu przez 


Stos proc. owoców 
i tow. kolon. do 


ogólnego importu Gdynię 
| ton wartość. ton | wartość - ton wartość 
33,1 28,129 1,4% | 3,4% 4,7% | 9,8% 
46,2 | 30,835 1,9% 3,8% 6 % 8% 
90,9 | 60,108 8,5% 1% 10,5% 13,4% 


firm handlowych, które mogłyby były zająć 
się wówczas tranzytem owoców południowych 
i egzotycznych oraz braku odpowiednich ma- 
gazynów celnych i wolnej strefy, gdzie można 
byłoby przechowywać importowane owoce 
i z łatwością dokonywać manipulacyj, zwią- 
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zanych z oglądaniem, sortowaniem, próbobra- 
niem i przepakowywaniem towaru, itp. Poza- 
tem w dużym stopniu uniemożliwiły rozwiąza- 
nie u nas tego zagadnienia obowiązujące wów- 
czas taryfy opłat: portowych, magazynowych 
i kolejowych, które były znacznie wyższe od 
opłat, pobieranych w Hamburgu, oraz, o ile 
chodzi o pomarańcze i mandarynki hiszpań- 
skie, wysokie cło, pobierane przy imporcie tych 
artykułów dla rynku wewnętrznego. Nie po- 
zwalało to imporierom gdyńskim na angażo- 
wanie się w większe tranzakcje z eksporterami 
hiszpańskimi, gdyż ryzyko ze sprowadzaniem 
do Polski (Gdyni) większych ilości pomarańcz 
i mandarynek było wówczas zbyt wielkie. Nad- 
mienić jeszcze należy, że oprócz 2 firm gdyń- 
skich, firmy importowe z Katowic, Warszawy, 
Krakowa itd., nie interesowały się wówczas 
tranzytem owoców przez Gdynię. Gdyby 
w Gdyni, w r. 1932 względnie 195% było ty!e 
firm importowych, co obecnie, to bylibyśmy po 
usunięciu braków magazynowych oraz częścio- 
wem obniżeniu taryf portowych, magazyno- 
wych i kolejowych, zdobyli z łatwością rynek 
Czechosłowacji na owoce amerykańskie i hisz- 
pańskie. 

W r. 1935 importerzy czechosłowaccy wy- 
sunęli wobec firm importowych polskich kon- 
kreine propozycje zajęcia się tranzytem jabłek 
amerykańskich do Czechosłowacji. Pozatem 
istniały możliwości tranzytu winogron i innych 
owoców z krajów bałkańskich do krajów skan- 
dynawskich. Niestety sprawa zorganizowania 
tranzytu tych artykułów rozbiła się spowodu 
nieprzydzielania przez Ministerstwo P. i H. za- 
interesowanym firmom gdyńskim większego 
kontyngentu na wwóz tych owoców do kraju. 
Należy bowiem zaznaczyć, że przy reeksporcie 
awoców, importer musi sprowadzić do portu 
rozdzielczego różne gatunki, szczególnie. o ile 
chodzi o jabłka i pomarańcze, w porcie je wy- 
sortować i reeksportować tylko te gatunki, na 
które jest zapotrzebowanie na odbiorczym ryn- 
ku zagranicznym. Pozostałym towarem musi 
mieć możność dysponowania, jako towarem 
importowym dla ulokowania na rynku we- 
wnętrznym. 


Pomimo usunięcia niedómagań technicz- 
nych, częściowego obniżenia w Gdyni taryfy 
portowej, przeładunkowej i magazynowej dla 
towarów tranzytowych oraz zwiększenia się 
liczby firm importowych, sprawa tranzytu 
owoców nie posunęła się dużo naprzód. Żaden 
bowiem z importerów nie chce bez zapewnie- 
nia mu pewnego ekwiwalentu za ewentua!ne 
straty na reeksporcie zaangażować się w wię- 
kszych tranzakcjach tranzytowych. Dowodem 
tego są znikome cyfry dokonanego tranzytu. 
I tak w roku 1934 reeksportowano zaledwie 
465 ton rozmaitego rodzaju owoców południo- 
wych do Austrji, Czechosłowacji, Niemiec a na- 
wet do Holandji i Anglji. 

W roku 1935 reeksport wzrósł sześciokrot- 
nie, osiągnął jednak niewysoką liczbę 2.604 ton, 
zwrócić przytem należy uwagę, że złożyły się 
na nią normalne tranzakcje tranzytowe do Cze- 
chosłowacji. wynoszące około 1.100 ton poma- 
rańcz, jabłek i cytryn, 240 ton pomarańcz do 
Austrji i drobniejsze partje do Finlandji 
i Szwecji. 

Pozatem reeksportowano śliwek amery- 
kańskich w stanie uszlachetnionym około 180 
ton do krajów bałkańskich oraz pewne ilości 
bananów zielonych do Litwy. 

Zaznaczyć jednak należy, że jedynie tran- 
zyt jabłek kalifornijskich do Austrji, Czecho- 
słowacji i Szwecji oraz pomarańcz i mandary- 
nek hiszpańskich i palestyńskich do Austeji, 
Czechosłowacji i Finlandji oraz śliwek amery- 
kańskich i bananów zielonych można uważać 
za normalny. Natomiast tranzyt dokonany do 
innych krajów, jak Anglji, Holandji i Niemiec, 
był tranzytem konjunkturalnym, wywołanym 
nagromadzeniem w porcie nadmiernych ilości 
pomarańcz, niepokrytych pozwoleniem przy- 
wozu dla obrotu wewnętrznego. 

Obecnie reeksportem owoców zajmują się 
w Gdyni 4 firmy, inne natomiast szczególnie 
osiadłe wewnątrz kraju, jak dawniej, tak i na- 
dal nie okazują żadnego zainteresowania 
w tym kierunku. 

O ile chodzi o reeksport towarów kolonjal- 
nych, to w tym dziale firmy polskie dotych- 
czas wogóle nic nie zrobiły. 


Zasady konserwowania owoców 


W krajach, gdzie sadownictwo i prze- 
twórczy przemysł owocowy odgrywają po- 
ważniejszą rolę w całokształcie gospodarki 
narodowej, prowadzone są od lat intensywne 
doświadczenia nad sposobami konserwowania, 
składowania i przechowywania owoców w 
stanie surowym. Wiadomo bowiem, że nawet 
takie rodzaje owoców, jak jabłka lub gruszki, 
a więc o bardziej zwartej konsystencji. ulega- 
ją po pewnym czasie zepsuciu i nie nadają się 

o spożycia w stanie surowym. Oczywiście 
każdy rodzaj jabłka lub gruszki ma swój cza- 
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sokres, w którym nie poddaje się rozkładowe- 
mu działaniu drobnoustrojów, tem niemniej 
pozbawiony specjalnych zabiegów traci swo- 
je walory, a więc wygląd, świeżość, słodycz, 
soczystość, aromat itp., a te właściwości decy- 
dują o gatunku produktu. 

Doświadczenia, czynione zagranicą nad 
sposobami konserwowania owoców mają na 
celu zapewnienie konsumentowi spożycia owo- 
ców w stanie surowym i świeżym przez moż- 
liwie najdłuższy okres roku, od starych zbio- 
rów do nowych, a to z tego względu, iż war- 


tość odżywcza surowego owocu jest znacznie 
wyższa niż przerobionego, gdyż zawiera sto- 
sunkowo więcej nietkniętych procesem prze- 
robu (gotowania, smażenia, parowania) wita- 
min. potrzebnych organizmowi ludzkiemu. 
Ze zrozumiałych względów największe 
natężenie pracy na tem polu prowadzą pań- 
stwa posiadające szeroko rozbudowany prze- 
mysł owocowy, możliwości produkcyjne, któ- 
re znacznie przewyższają potrzeby krajowego 
rynku i siłą rzeczy zmuszają go do ekspansji 
na rynki obce. Zdobycie rynku obcego dla 
owocu nie jest rzeczą ani prostą ani też łatwą. 


Artykuł ten, jeżeli chodzi o jabłka i gru- 
szki, dojrzewa wszędzie mniej więcej w tym 
samym czasie, a przedewszystkiem w tych 
krajach, które mają warunki do racjonalnej 
uprawy i kultywacji tych owoców. Chcąc za- 
tem zdobyć obcy rynek należy przeczekać 
okres, stosunkowo dość długi podaży, zaspa- 
kajającej przeważnie lokalne potrzeby, wła- 
snego zbioru i dopiero po jego wyczerpaniu 
się można skutecznie ubiegać się o uplasowa- 
nie importowanego towaru. Minęły te czasy, 
gdy dostawcami owoców byli tylko Ameryka- 
nie. Obecnie kilkanaście krajów eksportuje 
ten artykuł, zaostrzając i tak już silną konku- 
rencję. W rezultacie szanse zwycięstwa ma 
eksporter, oferujący owoc najdłużej i najlepiej 
przechowany. 


Najciekawsze rezultaty żmudnych i dłu- 
goletnich doświadczeń osiągnięto w kalifor- 
nijskim Instytucie Rolniczym w Ames. W spe- 
cjalnie wybudowanych chłodniach konserwo- 
wano kilkanaście gatunków jabłek i gruszek, 
stosując przytem różną skalę temperatur, 
przewiewu powietrza i wilgoci. 


Przy badaniu okazało się, że tylko ten 
owoc posiada szanse długotrwałego składowa- 
mia, który nie uległ najmniejszemu uszkodze- 
niu podczas zdejmowania z drzew, czyszcze- 
nia, pakowania lub transportu. Najmniejsze 
uderzenie, zadraśnięcie lub zgniecenie powo- 
dowało w rezultacie szybkie psucie się owocu, 
mimo, że równie troskliwie był poddawany 
konserwacji. Z tego wynika, że w większości 
wypadków nawet w najlepiej urządzonych 
chłodniach i przy najbardziej starannej kon- 
serwacji nie zapobiegnie się szybkiemu psu- 
ciu się owoców, jeżeli stan ich przed zamaga- 
zynowaniem nie był najlepszy. Stopniowo 
dochodzimy do kardynalnych warunków i za- 
sad racjonalnego konserwowania owoców. 

Przedewszystkiem należy dążyć do tego, 
by owoc bezpośrednio po zbiorze, zdjęciu z 
drzewa w stanie najlepszym został zamagazy- 
nowany w chłodni. Przy układaniu przestrze- 
gać należy dostatecznie wielkich odstępów 
między każdem jabłkiem lub gruszką, po- 
trzebnych do zapewnienia normalnego prze- 
pływu świeżego powietrza i osiągnięcia rów- 
nomiernej temperatury dla całej powierzchni 
owocu. 


Przepływ świeżego powietrza ułatwia od- 
dychanie owocom oraz utrzymanie jednostaj- 
nej temperatury w pomieszczeniu, co odgry- 
wa decydującą rolę przy konserwacji. Z uwa- 
gi na to, że przy konserwacji różnych rodzai 
i gatunków owoców, nie można stosować 
szablonowej skali temperatur, należy dla 
każdego rodzaju jabiek lub gruszek stosować 
inną temperaturę. Według najnowszych ba- 
dań zostało stwierdzone, iż przy konserwacji 
jabłek najlepsze rezultaty osiąga się w tempe- 
raturze od +2 do +2,5 stopni Celsjusza. Przy 
wymienionej temperaturze jabłka osią- 
gają dobry kolor i aromat, oraz odporność na 
zepsucie. W temperaturze tej również lepiej 
konserwują się gruszki, uzyskując przy tem 
powabny kolor. 

Owoce przejrzałe lub uszkodzone pod- 
czas zbioru, a więc bardziej podatne proce- 
sowi rozkładu i gnicia można w dobrym sta- 
nie stosunkowo najdłużej przechować w tem- 
peraturze niższej, a mianowicie około 0 stopni. 
Owocowe dojrzałe, a tembardziej przejrzałe, 
oddychają intensywniej, niż zielone, przy- 
śpieszając proces fermentacji i z tego wzglę- 
du jedynie pozostawanie w możliwie najniż- 
szej temperaturze może je uchronić od szyb- 
kiego i całkowitego zepsucia. Widzimy więc. 
że nie można szablonowo stosować wysokości 
temperatury dla wszystkich owoców i w każ- 
dym poszczególnym wypadku wskazanem 
jest przeprowadzić próby, jeżeli chce się 
osiągnąć z czasem najlepsze rezultaty. 

Również ważną rolę przy konserwacji 
owoców odgrywa stopień wilgotności powie- 
trza w chłodni. Zasadą naczelną jest, by 
przy składowaniu miękkich owoców wilgot- 
ność była mniejsza niż w innych wypadkach. 
jednak zawsze należy dążyć do takiego stop- 
nia wilgotności powietrza, w której nie nastą- 
pi rychłe wyschnięcie owoców. Ponieważ 
stosunek wilgotności powietrza do jego tempe- 
ratury jest naogół relatywny, można dla po- 
szczególnego wypadku dokładnie obliczyć 
procentowe nasilenie wilgotności. 

Przy temperaturze +2,5 stopnia Celsju- 
sza wilgotność powietrza nie powinna prze- 
kraczać 90% i ta ilość właśnie jest najbardziej 
odpowiednia dla konserwacji. 

Niemniej decydującym czynnikiem sku- 
tecznej konserwacji owoców jest czas, w któ- 
rym rozpoczęto składowanie. Jeżeli zacznie- 
my konserwację natychmiast po zdjęciu z 
drzewa, obniżając stopniowo temperaturę 
i stopień wilgotności, to przy temperaturze 
od +2 do 10 stopni owoc wytrzyma przecięt- 
nie 3 miesiące, a przy 0 do +2 C. nawet pięć 
miesięcy. W każdym wypadku owoc poddany 
konserwacji bezpośrednio po zbiorze zyskuje 
minimum dwa miesiące, jako artykuł zdatny 
do konsumcji i sprzedaży. 

I wreszcie ostatnią zasadą, którą należy 
przestrzegać przy racjonalnem manipulowa- 
niu z owccem jest zakończenie procesu skła- 
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dowania i ekspedycja towaru na rynek. Przy 
pakowaniu owoców do skrzyń lub beczek, 
jeszcze raz przegląda się dokładnie towar, 
przyczem w pomieszczeniach, gdzie odbywa 
się pakowanie, stopniowo podnosi się tempe- 
raturę, ażeby uniknąć gwałtownej zmiany po- 
wodującej szybsze dojrzewanie owocu, a ró- 
wnocześnie i psucie jego. Łagodne podwyż- 


Kronika 


TRANZAKCJE NA GDYNSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


W czasie od 5 do 15 marca nie zanotowa- 
no większego ruchu na gdyńskich aukcjach 
pomimo, że zarówno firmy aukcyjne jak i im- 
porterzy otrzymali ostatnio większe przy- 
działy na pomarańcze hiszpańskie, które osią- 
gnęły na jednym z przetargów Gdyńskich 
Targów Owocowych dawno już nie notowane 
ceny. 

Mocna tendencja na hiszpańskim rynku 
eksportowym i stałe podnoszenie ceny przez 
tamtejszych plantatorów zapowiadają, że po- 
marańcze tego kraju mogą uzyskać kilkanaś- 
cie lub kilkadziesiąt nawet punktów więcej 
niż dotychczas. Przedsmak hossy można było 
zaobserwować na przetargu Gdyńskich Tar- 
gów Owocowych, kiedy to poraz pierwszy w 
tym roku nabywcy z całą namiętnością wal- 
czyli o każdą partję licytowaną. 

Poza Gdyńskiemi Targami Owocowemi, 
Bałtyckie Aukcje Omocowe urządziły prze- 
targ w dniu 11. ITI., podczas którego sprzeda- 
mo tylko 200 skrzyń hiszpańskich pomarańcz 
gatunku blood oval po cenie 1.08 gr za ki- 
logram. 

Gdyńskie Targi Owocowe S$. A. w Gdyni 
wystawiły w dniu 12 marca: 

1.454 skrzyń pomarańcz palestyńskich 
836 skrzyń pomarańcz palestyńskich 
600 skrzyń cytryn hiszpańskich. 

Przetarg odbył się przy licznym i ożywio- 
nym udziale kilkudziesięciu kupców z całej 
Polski, którzy, przeczuwając mocną tendencję 
na oferowane towary, nie wstrzymywali się od 
zawierania nawet takich tranzakcyj, które 
jeszcze przed kilku dniami nie byłyby do po- 
myślenia, płacono bowiem za 1 kg hiszpań- 
skich pomarańcz od zł 1,15 do zł 1,16, za 
skrzynię cytryn hiszpańskich przeciętnie 59 zł, 
a za 1 kg pomarańcz palestyńskich od zł 1,14 
do zł 1,18 w zależności od gatunku towaru. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLO- 
NJALNE. 


Gdyńskie firmy kolonjalne w pierwszej 
dekadzie marca notowały za niżej podane to- 
warty następujące ceny przy tranzakcjach go- 
tówkowych i odbiorze towaru z magazynów 
firm w Gdyni. 

Kawa brazylijska surowa: 
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na wolnem 
wspomniane- 


szanie temperatury do poziomu 
powietrzu, zapobiegnie wyżej 
mu zjawisku. 

Stosując te zasady osiągnie się niewątpli- 
wie poważne korzyści, co zwłaszcza dla pol- 
skiego sadownictwa nie powinno być obojęt- 
nem, jeżeli zważymy na jak niskim znajduje 
się ono poziomie. 


gat. Victoria 7 zł. 375 za 1-kg 
„ Santos zł 4,55 za 1 kg 
„Rio zł 5,80 za 1 kg 


Kawy surowej — niebieskiej nadal brak na 


rynku. 
Herbata: 

gat. Sumatra zł 12,50— za 1 kg 

„ Ceylon zł 13,50—14,50 za 1 kg 

specj. mieszanka zł 15,00—17,00 za 1 kg 
Kwiat herbaciany zł 24,00—26,00 za 1 kg 
Pieprz czarny zł 5,10— 5,15 za 1 kg 

biały zł. 5.05 — za 1 kg 

Cynamon: 

gat. Lignea zł 8,00— — za i kg 
| „ Vera zł 9,00— — za í kg 
Liście bobkowe zł 2,70— — za 1 kg 
Kwiat muszkatowy zł 11,50— — za 1 kg 
Gałka muszkatowa zł 6,60— — za 1 kg 
Rodzynki elemskie zł 1,60— 1,65 za 1 kg 
Sułtanki kalifornijskie zł 2,15— 2,20 za 1 kg 
Sułtanki greckie zł 2.00— 2,05 za i kg 
Figi suszone zależnie od 

gatunku zł 1,10— 1,20 za 1 kg 
Koryntki zależnie od 

gatunku zł , 1.50— 135«%a | EZ 


Migdały słodkie zwykłe 
Migdały słodkie 
przebierane zł 6,30— 6.90 za 1 kg 
Migdały słodkie olbrzymie -— 
Oliwa francuska zależnie od wielkości opako- 
wania zł 3,30-— 3,70 za i kg 
Banany gatunek I zł 2,40 za 1 kg 
Banany gatunek II zł 1.60 za 1 kg 
Cytryny hiszpańskie 504-ki 
zł 63,00—65,00 za skrzynię 
Cytryny hiszpańskie 360-ki 
zł 58,00—60,00 za skrzynię 
Cytryny włoskie zakazane do przywozu 
Pomarańcze palestyńskie zł 1,15—1,18 za 1 kg 
Pomarańcze p ańskie zł 1,14—1,16 za 1 kg 
Grapefruit's nie Były notowane. 
Wymienione ceny dotyczą towaru oclo- 
nego. 


PLAN ZORGANIZOWANIA FABRYKI 
KONSERW OWOCOWYCH W GDYNI. 


Szybki rozwój Gdyni jako wielkiego oś- 
rodka handlu owocowego zwrócił uwagę pew- 
nych kół gospodarczych na możliwość urucho- 
mienia, prawdopodobnie jeszcze w bieżącym 
roku, fabryki konserw owocowych. Inicjato- 
rzy powyższego przedsięwzięcia słusznie liczą 
na poważne możliwości zbytu zarówno we- 


wnąirz kraju, jak też w państwach nadbałtyc- 
kich. Projektowane jest wytwarzanie kilkuna- 
stu rodzai i gatunków konserw, marynat i po- 
wideł. Przy produkcji zostaną uwzględnione 
surowce krajowego pochodzenia, jak jabłka, 
śliwki, gruszki, różne jagody oraz owoce im- 
portowane, przedewszystkiem pomarańcze, ba- 
nany i ananasy. 

Uruchomienie na terenie Gdyni fabryki 
końserw owocowych może stać się przełomo- 
wym momentem w  polskiem sadownictwie 
i handlu owocowym. Dotychczas Gdynia ja- 
ko rynek owocowy, szła w kierunku koncen- 
tracji importu owoców południowych i egzo- 
tycznych, nie uwzględniając w swych obro- 
tach prawie zupełnie produktów krajowego 
pochodzenia. Z chwilą jednak uruchomienia 
fabryki konserw zajdzie potrzeba ściągania 
surowca z całego kraju i wówczas można bę- 
dzie wszcząć akcję w kierunku wywozu za- 
granicę lepszych gatunków krajowych owo- 
ców, a przedewszystkiem jabłek 1 gruszek, na 
które przy odpowiedniem ujęciu sprawy moż- 
naby znaleźć zbyt w krajach skandynawskich. 


krenika zagraniczna 


Import owoców południowych i egzo- 
tycznych do krajów północnej Europy, Szwe- 
cji, Norwegji i Danji, w roku 1935 wyniósł 
ca 114.000.000 kg, wykazując w porównaniu 
z poprzednim (1934) spadek, zapoczątkowany 
już w roku 1951, gdy importowano do tych 
krajów 156.000.000 kg. 

Import owoców do tych krajów, a na- 
dewszystko do Szwecji, powinien nasz rynek 
owocowy w Gdyni specjalnie interesować, z 
uwagi na możliwości przynajmniej częściowej 
obsługi. Już w ub. roku zostały zapoczątkowa- 
ne stosunki handlowe ze szwedzkiemi firmami 
owocowemi, które nabyły w Gdyni 825.000 kg 
mandarynek i 15.000 kg jabłek kalifornijskich. 
Wprawdzie były to tranzakcje wybitnie kon- 
junkturalne, jednak można przypuszczać, że 
właśnie Szwecja z uwagi na obsługiwanie 
przez liczny jej tonaż portu gdyńskiego, bę- 
dzie korzystała z młodego rynku owocowego, 
jakim jest Gdynia. O tem by z portu gdyń- 
skiego móc obsługiwać Norwegję lub Danje 


w ten artykuł narazie trudno mówić, choć 
sprawa ta nie jest niemożliwa. Brać można 
również pod uwagę: Finlandję, Łotwę, Eston- 
ję i Litwę, pomimo, że kraje te, za wyjątkiem 
Finlandji konsumują stosunkowo niewielkie 
ilości owoców południowych. 

Przechodząc do sprawy rynku szwedz- 
kiego, norweskiego i duńskiego, postaramy się 
podać możliwie najwierniejsze liczby doty- 
czące sprowadzanych przez nich owoców po- 
łudniowych i egzotycznych. Ze zrozumiałych 
względów liczby głobalne, importowanych 
przez te kraje owoców nie będą zbyt wielkie, 
w liczbach absolutnych, jednak relacja w sto- 
sunku do ilości mieszkańców wykazuje znacz- 
ną konsumcję na głowę ludności. Pod wzglę- 
dem ilości importowanych owoców, na pier- 
wszem miejscu stoi Szwecja z poważną liczbą 
66.456.000 kg. na drugiem Norwegja z 
31.205.000 kg i na ostatniem Danja z 
16.488.000 kg. 


Szwecja liczy obecnie ca 6.500.000 miesz- 
kańców, w liczbie których znajduje się kilka- 
set tysięcy mieszkańców, należących do ple- 
mion, zamieszkałych na Północy. Jeżeli mimo 
tak niewielkiej ilości mieszkańców, kraj ten 
importował przeszło 66.000.000 kg różnych 
owoców południowego i egzotycznego pocho- 
dzenia to należy dopatrywać się przyczyny te- 
go nietylko w liberalnem traktowaniu handlu 
owocowego przez czynniki rządowe, ale rów- 
nież w wielkiej konsumcji tego artykułu wy- 
noszącej prawie 10 kg na jednego mieszkań- 
ca w stosunku rocznym, a zatem więcej niż 
spożywa przeciętnie jeden Niemiec. Pod tym 
względem Szwecja ustępuje nieznacznie Nor- 
wegji, w której spożycie owoców południo- 
wych jabłek, gruszek, pomarańcz, bananów 
i winogron wynosi ca 11 kg na jednego miesz- 
kańca. 

Celem zilustrowania ilości owoców impor- 
towanych do Szwecji i przeprowadzenia po- 
równania z obrotami w poprzednich latach, a 
zwłaszcza z rekordowym rokiem 1931, w któ- 
rym import tego towaru wyniósł ca 75.000.000 
kg (więcej niż nasz rekordowy rok 1935 — 
ca 74.000.000 kg — podajemy zestawienie 
liczbowe za okres ostatnich pięciu lat. 


1931 | 1932 1933 1934 1935 
jabłka. -. JĘTERŁ 2 17,764 T. 17,116 T. 9,616 T. 11,821 T. 12,661 T. 
ENNSZE- JENJEENIATE a 12,249 ,, 5,109 ,„ 4,100 „, 5,368 ,, 4,189 ,, 
winogrona oo... vv 2630 ;, 1.928 ,, 1.644 ,, 2,182 ,, 4.149 ,, 
CYTIYMY: 444%, e esata, 2,332; 2,0230, CAE) 2,213 ,, 2,314 ,, 
pomarańcze; "=. Pue 27,772 ,, 26,166 ,, 32,977 „,, 34,213 ,, 34,407 s 
Banany «4 HOWE. 12/63) ., 10.048 ,, 7,305 `» 71,197 „ 8,146 ,, 
razem 74,917 ton 62,392 ton 57,811 ton 63,054 ton 66.456 ton | 
a ZARZ W A 82somm= 


Z powyższego zestawienia wynika, że naj- 
większą popularnością na rynku szwedzkim, 
podobnie jak i w innych krajach cieszą się po- 


marańcze, import których wyniósł poważną, 
jak ma wskazaną liczbę mieszkańców, ilość 
34.407.000 kg. a więc prawie tyle, co import te- 
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go artykułu do Polski, państwa sześciokrotnie 
liczebniejszego niż Szwecja. Głównym dostaw- 
cą pomarańcz dla Szwecji jest w dalszym ciągu 
Hiszpanja, która w roku ostatnim dostarczyła 
na ten rynek przeszło 70% całego wwozu. Resz- 
tę nabyto częściowo w U. 5. A., Palestynie, 
Afryce Południowej i Włoszech. Drugim, co do 
ilości wwozu, artykułem, są jabłka, których 
importowano w 1935 r. 12.661.000 kg, nabywa- 
jąc je w większości w Ameryce, Australji i nie- 
wielką ilość w Niemczech. Głównym dostaw- 
cą gruszek jest rynek ameryk. (ca 45%), cze- 
chosłowacki (ca 35% i 1.429.000 kg). Cytryny 
pochodzą z Włoch, banany zaś z wysp kana- 
ryjskich i Południowej Ameryki. 


Norwegja zajmując drugie miejsce pod 
względem wielkości importu, a pierwsze pod 
względem konsumeji, wykazuje w porównaniu 
z rokiem poprzednim nieznaczny spadek wwo- 
zu, spowodowanego importem mniejszej ilości 
cytryn i pomarańcz, które są głównym artyku- 
lem sprowadzanym z Hiszpanji i Włoch. Sto- 
sunkowo wielką liczbę wwozi Norwegja bana- 
nów ca 6.500.000 kg, innych owoców natomiast 
znacznie mniej. / poniższej tabeli za ostatnie 
pięć lat można wyciągnąć odpowiednie wnio- 
ski, specjalnie dla polskiego sadownictwa cie- 
kawe ze względu na możliwość eksportu do 
Norwegji polskich jabłek i gruszek. 


1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935 


Wszystko w tonach 


jabłka — grusze. . . . . ... 4,501 3,372 2,252 2,458 2,633 

wimogróra oc Je T Ema 1,553 1,835 1,434 1,839 1,662 

pomarańcze | 

mandarynki ? 56009 6 ORA 17,510 19,422 20,907 21,759 20.434 

cytryny ł 

banany s waarokas am" a 8,576 | 1,712 5,554 6,444 | 6,473 
razem 32.140 ton 32.341 ton 30.147 ton 32,500 ton 31.205 ton 


Jabłka importuje Norwegja przeważnie 
z U. S. A., gdzie w ostatnim roku załadowano 
do portów norweskich ca 1.540.000 kg jabłek 
i gruszek. Na następnem miejscu, jako dostaw- 
cy jabłek i gruszek figurują Niemcy i Anglja. 

Danja nieznacznie więcej licząc miesz- 
kańców niż Norwegja a mianowicie ca 3.800.000 
importowała w roku ubiegłym ca 16.500.000 kg 
różnych owoców. Handel owocowy w tem pań- 
stwie przechodzi od kilku lat wybitną stagna- 
cję spowodowaną restrykcjami wwozowemi, 
zmniejszając z roku na rok obroty w tej dzie- 


50.000.000 kg tych towarów, nieznacznie ustę- 
pując tylko Szwecji, obecnie importuje o 50% 
mniej, niż nawet najmniejsza z tej trójki Nor- 
wegja. Kraj ten i jego mieszkańcy nie odczu- 
wa wprawdzie bardzo zmniejszenia wwozu 
owocowego, gdyż znaczne ilości tego artykułu 
produkują u siebie, tem niemniej przestał 
odgrywać na rynku międzynarodowym poważ- 
niejszą rolę, ustępując miejsca coraz bardziej 
wybijającej się Polsce i jej głównemu ośrodko- 
wi handlu owocowego w Gdyni. 

Tabela poniższa ilustruje stan przywozu 


dzinie. Jeszcze w 1934 Danja importowała ca owoców do tego kraju: 
1931 | 1932 | 1933 1934 | 1935 
zz dA wszystko W W osnsa nah, p 
| | 
jablka" EA >. 19.941 9,860 TLD 4,815 1,306 
Eniszkao NE EE 2 5,329 1,177 841 659 114 
IWNICZTONA m. opie 2 1.323 876 9,01 960 852 
pomerancze ann RZ 10,381 10,365 10.300 11,024 9,142 
NDA P E E 2,258 2,378 2,656 2,527 2,194 
banany + JK EE FE 10,073 | 6,850 5,237 | 3,539 2,880 
razem 27,646 ton 23,524ton 16,488 ton 


Wprowadzone przez rząd duński kontyn- 
genty przywozowe na owoce południowe i sta- 
łe ich zmniejszanie doprowadziło do ruiny 
wiele dobrze prosperujących przedsiębiorstw 
i spowodowały kolosalny zastój w tej branży. 
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49,305 ton | 31,506 ton 


Belgja w dalszym ciągu prowadzi in- 
tensywną akcję w kierunku przestawienia im- 
portu bananów z portów holenderskich (Rotter- 
damu i Asterdamu) do własnego portu — Ant- 
werpji. Po pokonaniu trudności technicznej 


naiury, wybudowaniu dojrzewalni, przystąpio- 
no do zorganizowania bezpośrednich połączeń 
okrętowych. Ponieważ import tego artykułu 
do Belgji jest stosunkowo niewielki i wskutek 
tego zatrudnienie specjalnej linji jest proble- 
matyczne, zainteresowane firmy belgijskie za- 
biegają obecnie o zdobycie rozleglejszego ryn- 
ku zbytu, a mianowicie Luxemburgu i Północ- 
nej Francji. 


Hiszpanja. Na rynku pomarańczowym 
panuje nadal mocna tendencja. Zwłaszcza 
plantatorzy w Valencji utrzymują wysokie ce- 

ny na ostatnio zbierane owoce, gdyż gatunek 
ich jest bardzo dobry i mogą być przez dłuższy 
czas składowane. Ustabilizowana od kilku ty- 
godni pogoda umożliwia prawie w całej Hisz- 

anji Ma UE zbiory i przygotować towar 
Ho wysyłki na obce rynki. Pomimo, iż ogólne 
zbiory tylko nieznacznie przewyższają z ro- 
ku 1954, dochody z eksportu osiągniętę w tym 
roku są o wiele większe. W pierwszej dekadzie 
marca wysłano do portów angielskich ca 


450.000 skrzyń pomarańcz 1 2.000 koszy man+ 
darynek, przyczem na drugą dekadę są zapo- 
wiedziane również poważne transporty. 


Brazylja rozwinęła iw ostatniem pięcio- 
leciu swój przemysł owocowy do tych rozmia- 
rów, iż zachodzi óbecnie potrzeba eksportu 
nadwyżek „corocznych zbiorów. N ajwięcej 
uwagi poświęcono plantacjom pomarańcz i na- 
leży przyznać, że osiągnięte rezultaty upoważ- 
niają do twierdzenia, iż niebawem zjawi się na 
horyzoncie handlu pomarańczowego trzecia 
potęga, po Hiszpanji i Palestynie, nastawiona 
specjalnie na obsługę rynku europejskiego. 


Czynione starania na rynku europejskim 
wydają już dziś widoczne rezultaty. Szwecja 
sprowadziła w roku 1935 około 600.000 kg 
tych owoców z Brazylji robiąc przytem na- 
dzieje na zwiększenie zapotrzebowania pod 
warunkiem przyznania kontyngentów dla sze- 
regu artykułów szwedzkich na rynku brazy- 
lijskim. 


DRUKI U NAS WYKONANE 
NIE SĄ DROGIE! 


a pozatem wykonujemy je starannie, gusłow- 
nie I według wszelkich najnowszych wymagań 


techniki drukarskiej 


Diałego prosimy zwracać się do nas z całem 
zaufaniem w razie zapotrzebowania na druki 
i zlecić nam ich wykonanie. 


Specjalność: dzieła i masowe nakłady 
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== _PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA LL 


Bilans handlu polskiego w r. 1935 


Ostatni rok — 1935 w wymianie międzynarodowej Załączony poniżej wykres obrazuje rozwój nasze- 
zarysował się dla Polski w porównaniu z latami poprze- go handlu zagranicznego za ostatnich lat 14. Z wykresu 
dniemi niepomyślnie. Wywóz Polski zmalał przy jed- tego widzimy, że wywóz z Polski w swej wartości w ro- 
noczesnym wzroście przywozu co eo ipso wpłynęło na ku 1935 jest mniejszy, aniżeli w którymkolwiek z lat 
obniżenie dodatniego wciąż jednak salda bilansu han- poprzednich. Przywóz, aczkolwiek jest większy, niż 
dlowego. w roku 1934, również pozostaje na niskim poziomie. 
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(w środku pola zakreskowane oznaczają dodatnie saldo bilansu handi. kreskowanie pionowe — lub ujemne — kreskowanie poziome) 
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Liczbowe dane, dotyczące obrotów Polski 
z zagranicą przedstawia tabl. 1. 
Tabl. 1. 


HANDEL ZAGRANICZNY POLSKI 
WEDŁUG LAT. 


(w miljonach złotych) 


Lata | Wywóz Przywóz Salda 
1922 1127 1454 — 321 
1923 2056 1920 -- 136 
1924 PZW! 2542 — 365 
1925 2188 2755 — 567 
1926 2246 1549 -- 607 
1927 2515 2892 — 311 
1928 2508 3362 — 854 
1929 2813 3111 — 298 
1930 2433 2246 = Mä 
1931 1879 1468 + 411 
1932 1084 862 -- 222 
1933 960 827 + 133 
1934 976 199 + 177 

= 1935 925 860 + 65 

Razem | 25887 | 2660 | — 760 


Źródło: Główny Urząd Statystyczny. 


W ogólnym efekcie 14 lat handel zagra- 
niczny Polski daje saldo ujemne, wynoszące 
760 miljonów złotych. Saldo to w okresie ostat- 
nich lat 6 stale się zmniejsza, jednakowoż 
ogólnie zaciążyło ono poważnie na naszem 
życiu gospodarczem. 

Po ustaleniu stanu ogólnego handlu zagra- 
nicznego Polski, przejdźmy do analizy bar- 
dziej szczegółowej, a mianowicie do zbadania 
struktury obrotu Polski z zagranicą, jako tez 
jego kierunków. 

Mimo, że wywóz ogólny Polski uległ 
zmniejszeniu, nie wszystkie towary, będące 
składnikami obrotu towarowego, w jednako- 
wym stopniu uległy zahamowaniu w wywo- 
zie — przeciwnie, istnieje grupa towarów, wy- 
wóz których zagranicę wzrósł, w stosunku do 
roku poprzedniego. 


Dwie załączone poniżej tablice przedsta- 
wiają wykaz towarów, wywóz których w re- 
lacji wartościowej wzrósł lub zmalał. Są to 
tablice 2 i 3. 

Tabl. 2. 
TOWARY, 


WYWÓZ KTÓRYCH WZRÓSŁ. 


(Kiasyfikowano według wzrostu wartości wywozu) 


waga wartość 
TOWARY w tys. ton | w miljonaeh zł 
1934 | 1935 cl | 1935 
(ÖWICS ca sv voc PE r a eY 26 90 | 3,0 | 10,6 
CE EA a 14| 17| 45 | 5,9 
kasola 40 s on a 8 GI SU 5S 
Mąka pszenna . ..... 16 E66 ża | za 


6 


waga 
w tyes. ton 
1934 | 1935 
Mąka zytnia.+ . e a 99 97 
IRYG «łe -% MRS gi 9 
Ziemniaki . scc sv a « os 25 28 
Bydło rogate (1000 szt.) 1 15 
Mięso mrożone, świeże, 
solone (a% «© « wo ow 4 7 
Jaja, ptactwa „oe 21 23 
Masto z EE 4 6 
Benmol wawa ao ad 12 13 
Szynki w opak. hermet. 2 4 
Soda Om KAB: ; 7 9 
Siarczan amonu 41 56 
Karbidyo Aso a 4 7 
Biel cynkowa . . « . . . 4 6 
Nawozy o RZEZ 82 | 123 
Skóry surowe . . . . . 3 4 
Przędza WEI a 1 1 
Len i odpadki . . 7 14 
Bielizna, oder konfekeja 2 2 
Szmaty e e n a 6 7 
Kopalniaki reee s 45 52 
Fryzy dębowe ..... 20 28 
Klepki nieobrobione : 12 12 
Deszczułki, tafle posadzk. 3 5 
Forniery, dykty 43 56 
Meble gięte i ich części . 3 5 
Cemiloza nz 4 4 
Tektura, papier. . . . . 1 10 
Surowiec żelaza . . . 12 9 
Naczynia blaszane emalj. 1 2 
Blacha cynkowa 5 6 


oraz szereg towarów w ilości mniejszej. 


TOWARY, 


wartość 
w miljonach zł 


1934 | 1935 
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WYWÓZ KTÓRYCH ZMALAŁ. 


(Klasyfikowano według wartości wywozu) 


9,0 
2,3 
2,4 
4,3 


7,5 
26,8 
9,2 


pá 
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Tabl. 5 


waga wartość 
TOWARY w tys. ton | w miljonaeh zł 
1934 | 1935 | 1934 | 1935 
Pszemica «<w. . 19 69 | 14,5 8,0 
ZAMKÓŚ a Gala GA B%G a 454 414 | 44,3 | 43,6 
JEEZMIGŃ o ooo saa 265 | 285 | 35,9 | 33,3 
Wyka, peluszka 16 10) 31 2,6 
Nasiona koniczyny . . . 6 4 8,7 5,3 
Nasiona buraków cukrow. 1 4| 85 5,8 
Nasiona oleiste . . . . . 8 9] 45 4,3 
Chmiel aówhóo o mo 2 21 8,0 4,4 
ANDER o ord go a Oo 4 31 14 1,0 
Konie (1000 sztuk) 15 81 3,0 2,0 
Trzoda chl. (1000 sztuk) 155 151 | 17,5 | 16,0 
Gęsi (1000 sztuk) . . . . 628 | 338 | 3,4 1,8 
Szynki peklowane .. . 2 1 3,3 1,9 
Biactyoniies ZE 2 1] 37 | 24 
Bekony « w.o50 0056 24 20 | 46,7 | 39,0 
Pierze puch a i E 2 1] 63 4,7 
Wael a 222.4 9,880 | 8,906 | 158,0 131,1 
Koks. e doo a w a 363 | 306 | 11,2 9,4 
Gazolina, benzyna 56 41 753 54 
Nafta. ao aaa 6 31 30| 29 2,7 
Naftowe oleje, pędne i 
SMALYM "PORZ 61 47 | 6.1 4,4 
IWCMWEL © Gao 5 A 0 0 19 19 | 10.9 8,5 
Cukiers. 4-205 0 101 107 | 12.7 | 12,4 
Otręby, makuchy 37 30 | 42 3,7 
Skóry futrzane se . . . 1 14578 1,8 
Tkaniny wełniane, pół- 
wełniane = a aa pu: 2 2 | 10,2 9,2 
Tkaniny bawełniane . . 1 i|| 28 2,1 
Papierówka . . . . » Q. . 352 | 336 | 11,3 | 10,8 
Kłody., dłużyce . . . . . 371 | 258 I 19,8 | 13,2 


wartość 


waga 
TOWARY w tys. ton w miljonach zl 
| 1934 1935 | 1934 1745 
Bale. deski. łaty 906 775 | 945 TRZ 
Podkłady kolejowe ... 157001350 |PMA5) | MOTO 
A ezo estal 0%. 93 108 | 20.6 18,9 
Blacha żelazna. stalowa . 39 Sil | 0 | 167 
Szyny kolejowe .... 62 49 | 13,1 | 10,1 
Drut żelazny. stałowy . 12 Tan +25 2.3 
Rury żelazne. stalowe . . 36 35 | 22,4 | 16,7 
Cynk i pył cynkowy . . 67 59 | 26,7 | 23,0 
Maszyny i aparaty . . . 4 3] 29,3 6,1 


oraz szereg towarów w iłości mniejszej. 


Tabi. 4. 
TOWARY, 
PRZYWÓZ KTÓRYCH WZRÓSŁ. 


(klasyfikowano według wartości przywozu) 


waga wartość 

TOWARY w tys. ton w miijonach zł 

1934 | 1935 | 1934 | 1935 

RTR PSR 44 | 47| 68 | 84 
jbiku świeże . oc. cc 3 | 3 1,6 1,8 
SIiGÓE a sala ra SEKE 9 | 91 5,4 5,6 
Pomarańcze i cytryny . 16 | 46| 6,5 | 208 
Wierbaa oś. sou: 2 21 60 6,0 
Mat. rośl. do plecenia . . 6 || 2; 29 
Śledzie świeże i solone . 40 | 46 I 136 | 16,0 
IBZEWIWSK >... 1) 1 3.0 3,9 
Rudy żelazne JE x 209 | 304 | 65 6,9 
Rudy manganowe o... 38 63| 15 1,9 
Węgiel i koks. . o . cs 144 | 165 | 42 4,3 
Tłuszeze rośl. i zwierz. . 21 24 | 15,4 | 154 
Ia: JO JI SA DE 2 2| 24 2: 
srodki farmaceutyczne . 0.1 0.2 | 54 T2 
Gabniki sor. . 17 i || 5 6,1 


Olejki eteryczne. perlums 0,1 WŻ || W | ZÓ 


Skóry surowe a: 26 28 | 32.7 | 33,1 
Skóry wyprawione . . . 1 1 | 10,0 ) 10,1 
Skóry MAME +. - 3 | 250 | z500 
Odpadki wełniane . . . 1 21 61 6,8 
Bawelna i odpadki . . . 68 67 [112,8 |114,5 
Tkaniny bawełniane . . 05 Ei TiU 1,7 
Juta ieodpanikr -e - 11 15 4,4 6.8 
Szmewi A PIT ZE 20 20 | 11,2 | 13,8 
Tektura. papier . . . . . 6 11 | 6,7 °| 8,8 
SAO Aas 066% e 5 6j 30 3,4 
Surowiec żelaza ... . 3 9 | Ue 23 
ZGIOSŃKYO0 4 Aue ye 308 | 360 | 23,0 | 26,3 
Zelizo iesta] „0. . „e 27 <5 || Zd | €bu 
(ymi PSZ BOZE 1 1| 4,7 5,5 
Miedź. 0. 8352 11 13 | 10,8 | 115 
aluminium o... « ko . 1 1 z0 | 30 
Silniki i obrabiarki . . 1 2 ; 9,7 


Elektryczne maszyny. 
przyrządy . NI il 1 

Sprzet SNC SCANS « o... 2 

Samochody kac OCK 


oraz szereg towarów o ilości mniejszej. 


lak się przedstawia sytuacja wywozu to- 
warów z Polski. Szczegółowe omówienie uwa- 
żamy za zbędne, gdyż czytelnik z łatwością 
sani wyciągnie potrzebne wiadomości i po- 
równania z ułożonych tablic. 

Zwraca się uwagę czytelników na to. że 
zwiększenie lub zmniejszenie wywozu towa- 
rów klasyfikowano według wzrostu wartości 
wywozu. a nie ilości. Należy wziąć pod uwagę 


faki możliwości zwyżki lub zniżki cen, co w 
konsekwencji może wpłynąć na wzrost wario- 
ści przy zmniejszeniu ilości towarów. lub od- 
wrotnie. Wzrost zaś cen zależy nietylko od 
konjunktury. lecz również od gatunku towa- 
rów, wcielonych w ogólne grupy w tablicach 
215%. Wnioski zatem należy wyciągać oględnie. 

Sytuację przywozu towarów z zagranicy 
do Polski obrazują tablice 4 i 5. 


Tabl. 5. 
TOWARY, 
PRZYWÓZ KTÓRYCH ZMALAŁ. 


(klasyfikowano według wartości przywozu) 


„mecza m T SE PAn 
waga wartość 
IEOJW A RT w tys ton |w miljonach zł 
1934 1935 | 1934 | 1935 

Nasiona oleiste . . . . 60 28 | 13.3 6,7 
Kopra- m i mL złe. 41 26 | 10.6 8.0 
WIMOŻIÓWA «400 wp a A 5 5 || 32 2m 
Orea E aa a dr e 13 2 5,0 2.0 
KOEKAZT. 00 1EFA. 1 6 | 10,7 8,1 
RaO Aa om 2 7 7 51 5,0 
EAE a sv ga La 2 2 2,5 2i 
Rua GRRTKOME m a oder 101 64 | 6,4 4,7 
INIOW OE wta . 9 8 | 224 19,5 
Barwniki svntetrvczne 0,6 0,5 8,8 12 
AON eai e - uć 102 69 4,9 Sd 
Welnassiwówa = ma « « 15 19 | 56,1 49,7 
Wełna czesana . . cc os 3 2 | 20,1 | 165 
Przędza bawełniana 1 m 12,2 9,7 
Kauczuk m. 5 4 1,9 7,0 
Opony. dętki 1 1 4,7 4,1 
Celuloza aAMIEŁ E 8 8| 2,8 200 
Książki i wyr. graficzne 1 1 7,9 1,7 
Blacha żelazna. sialowa . 2 2 IŻ Al 
Maszyny włókiennicze 2 1 53 4,4 


oraz szereg towarów o ilości mniejszej. 


Z tablic tych widzimy, że znacznie więk- 
szą jest lista towarów. przywóz których 
wzrósł. 


Podobnie jak w tablicach, dotyczących 
wywozu, wzrost wartości nie zawsze idzie w 
parze ze wzrostem ilości przywożonych towa- 
rów. Niech za przykład posłuży tu, że przy- 
wóz wełny wzrósł z 13 do 19 tys. ton. gdy 
tymczasem wartość przywozu obniżyła się z 
56 do 50 miłjonów złotych. W tym wypadku 
występuje wyraźnie obniżka cen na wełnę 
surową. 

Przejdźmy do następnego zagadnienia. a 
mianowicie do kierunków wywozu I przywo» 
zu towarów. będących przedmiotem obrotu 
towarowego Polski z zagranicą. 

W kierunkach naszego wywozu nastąpiło 
przestawienie zwrolnicy. Penetracja polskich 
towarów do krajów. poza kontynentem Eu- 
ropy, leżących, staje się coraz bardziej aktyw- 
ną. do Europy przeciwnie wywozimy Coraz 
mniej towarów. 

W liczbach bezwzględnych wywóz do 
Europy i poza Eurcpę przedstawia się nastę- 
pująco (w miljonach zlotych): 

T 


1933 1034 1935 
do Europy 885 848 783 
poza Europę 75 127 142 


W relacji zaś % % 


wia się. jak poniżej: 


len stosunek przedsta- 


1955 1954 [955 
"do Europy 92 SZ S5 
poza Europe 8 13 5 
Razem 100 100 100 


Z tych kilku liczb. jednak wiele mówia- 
cych. widzimy. że nasz wywóz do krajów 
pozaeuropejskich w okresie dwu tat wzrósl 
dwukrotnie. a to głównie dzięki zwiększeniu 
wywozu naszego do Stanów Zjednoczonych 
Ameryki Północnej. do Argentyny i do Pale- 
stynyv. Wywóz nasz jednak do wszystkich 
krajów pozaeuropejskich nie wiele co prze- 
wyższa nasz wywóz do Niemiec. a daleko nie 
osiąga poziomu wywozu do Anglji. 


Mimo, że ogólna wartość wywozu z Pol- 


ski zmalała, wywóz do poszczególnych kra- 
jów nie zawsze maleje. Do większej części 
państw wywozimy za mniejszą sumę niż w 


roku 1954, istnieje jednak szereg krajów, wy- 
wóz do których uległ zw iększeniu. Są to: Au- 
strja. Czechosłowacja. Finlandja. Grecja, 
iliszpanja. Norwegja. Szwecja. Argentyna. 
Egipt, Indje Holenderskie, Japonja. Palesiy- 
na, Paragwaj, Persja, Peru, Śjam. Stany Zjed- 
noczone. Syrja, Źw. Południowo - Afryka 
Sytuacje wywozu do poszezegölnveh państw 
podaje nam tabl. 6. 


Tabl. 6. 


WYWÓZ TOWARÓW Z POLSKI 
WEDŁUG KRAJÓW PRZEZNACZENIA. 


MiljoBy zł om 


KRAJE i 

1933 | 1934| 1935 | 1933 | 1934 1935 

Europa ogółem 885 | 848 783 | 92,2 | 86,9 84,6 
Anglja 185 | 192 181 | 19,2 | 29,7 29,6 
Austrja SG) BU 59 | 58 | 58 64 
Belgja 47 | 58 51] 49| 60 6.2 
Bułgarja 1 3 2. |MONIWIWOSSN GZ 
Czechosłowacja 48 | 50 SW 6W]| S4]|| Sv 
Danja 29 | 81 28 | 300 SZA 03:06 
Estonja 2a 2 2 POZA WOZAJMOR 
Finland ja 14 12 16 | 21.50] ASS 0157 
Francja 53 | 41 33], 5,5 | 4200 35 
Grecja 4| 4 6 | 0,4 | 0,4 | 0,7 
Iiszpanja 12 9 16) r3 DEI kl 
Holandja 54 | 40 35 || 54 | GZ | 530 
Irlandja 9 15 5 || GE LS 03 
lslandja LA EL "| GT|/ AOI Gi 
Jugosławja 6, 9 8 | 0,6 | 09 | 09 
Litwa 0 0 01 0,0 00 0,0 
Łotwa G.| A 71 0,7 | 07 | 0,8 
Niemcy 168 | 162 137 117,5 | 16,6 | 14,8 
Norwegja 19 | 18] *o| 205) 15) 20 
Portugalja 1 2 || GW] Ww | © 
Rumunja 16 | 14 8 12 ALA |OD. 
Szwajcarja i IE 08 5] IS | 4 
Szwecja 48 45 49 | 59 | 46 53 
Turcja 1 1 i || God Gl 
Węgry 6 5 5| 06 | 05 | 0,5 


8 


SZ al na ME"? 


Miljongzr" 


K WEŃ LIE | 
1933 1934 1935 | 1933 1934 1935 
Woch» 25 37 30 26] 3 Bigaa 
SERER 60 |,25| 10 62) 26jpsat,? 
Kraje pozacuro- 1. 7a 
pejskie ogółem 75 | 127 | 142 | 7,8 13,1). 15,4 
(ważniejsze) 
Argentyna 8 9 12*| (08| 0974, 1,3 
Brazylja 5 8 51) 051 0917-05 
Chiny 5 | 10 7.1 05| 10, 0,8 
Egipt 3 4 51 031 0,4 , D6 
ladje Bryt. 5 8 61 051 0,97 0,7 
Kanada 1 15 5 | on RE 0:5 
Palestyna 6 9 14 | 06) 09 16 
Stany Zjednocz. 16 23 43 al) ZS AZ 


Przechodząc do przywozu. możemy stwier- 
dzić, że wartość jego wzrosla w stosunku do 
roku 1934. nie osiągnęla jednak poziomu reku 
1935, 

Porównując 
do przywozu z 
stwierdzić możemy. 


przywóz z krajów  luropy 
krajów pozaeuropejskich. 
że te ostatnie biorą żnacz- 


nie iniensywniejszy udział w naszym impor- 
cie niż w eksporcie. W ostatnim roku 1955 
przywóz do Polski wzrósł i to z obu żasadni- 


czych kierunków. co przedstawia nam zesta- 
wienie tw miljonach zlotych): 


1955 


1955 1934 
z Europy 570 511 504 
z poza Europy 257 288 293 
W procentowym stosunku ien podzial 


przywozu przedstawia się następująco: 


1935 1954 1955 
z Europy 69 64 60 
z poza Europy 34 50 54 
Razem 100 100 100 


Rozbicie na kierunki przywozu wedlug 
państw przedstawia tablica 7, w której czy- 
telnik z łatwością ustali, z jakich krajów na- 
stąpił wzrost przywozu oraz w jakim stosunku 
poszczególne państwa biorą udział w przywo- 
zie. do<Palski. 


Tabli, 7 


PRZYWÓZ TOWARÓW DO POLSKI 
WEDŁUG KRAJÓW POCHODZENIA. 


1933 1934| 1935 | 1933 1934 1935 

Europa ogółem 570 511 564 | 69,0) 63,9 | 65,6 
Anglja 83 86 | 117 | 10,1) 10,8) 13,6 
Austrja 35 37 | ad 43| 46 4,8 
Belgja 290825 26 | 36| 32, 3,0 
Bułgarja 3 | 3 51 03) 04! 06 
Czechosłowacja 364 32 35 | 43 | 4,1 4,1 
Danja 11 | 9 10| 14 14 1,2 
Estonja 2 p 1-1] 024 OM 0,2 
Finlandja m AUM d || 021 010; 02 


z A Z ZZA 


KRAJE Miljony zł | gy 
1933 | 1934| 1935 | 1933 | 1934 | 1935 
Francja 57 46 42 | 68 | 5,8 4,9 
Grecja | 2 | 48 5|02| 03| 05 
Hiszpana 3 3 11 | 03 | 04| 13 
Holandja 29 9 28 | 3,5 | 3,7 3,3 
Irlandja 0 0 01 00 | 0,0 0.0 
Islandja | 1 1 «| 0210 0,1 
Jugosław ja 7 7 81 08 | 0,9 | 0,9 
Litwa 0 0 0/ 0,0) 00 0.0 
Łotwa w 5. TEN o RM 
Niemcy 146 | 108 | 124 | 17,6 | 13,6 | 14,4 
Norwegja 8 7 9| 1,0 | 0.9 1,1 
Portugalja 2 2 d |-082 OZ 03 
umun ja. 8 9 51 0.9) 12 0,6 
Szwajcarja ZI 22 248|-31302:80 RR 
zwecja 17 20 2002308] 255 2,3 
Turcja 1 1 ii 0:20) 0,1 0,2 
Wegry 6| 4 5 | 0,7 | 05| 05 
Włochy 38 | 34 26 I 46 | 4,2 | 30 
Z. S. R. R. 18 18 ID || zm || Z 1,7 
Kraje pozaeuro- 
pejskie ogółem | 257 | 288 | 295 | 31,0 | 36,1 | 34,4 
(ważniejsze) 
Argentyna 23 MAI 16 | 2,8 | 2.1 1,8 
Anustralja 24 | 24 20 | 2,9 | 3,0 2,3 
Brazylja 12 | 14 15] 1,4| 1,8 1,7 
Chiny REP) alal aal OM 
Egipt 10 17 1501 12 || 22 1,8 
Indje Bryt. 25726 | 32120] 33 | 37 
Indje Holend. 10 | 18 1S|| 2 || 22 1,8 
Kolumbja 3 6 5 I 0,4 | 0,7 0,5 
Nowa Zelandja 2 4 41 0.21 0,6 0,5 
Stany Zjednocz.| 110 | 121 124 | 13,3 | 15,2 | 14,4 
Złote Wybrz. == = A || = | = 0.8 
Zw. Poł. Afryk. 31 6 6 | 03| 071 07 


Należy zwrócić uwagę na to, że nie we 
wszystkich wypadkach zwiększenie naszego 
wywozu do poszczególnych krajów spowodo- 
wało zwiększenie przywozu, względnie vice 
versa. Jednoczesny wzrost obrotów w obu 
kierunkach zaobserwować możemy w krajach 
europejskich, nie obowiązuje to w stosunku do 
krajów pozaeuropejskich. Pamiętać należy 
przy tem, że z krajami Europy mamy saldo 
bilansu handlowego dodatnie, gdy rzecz ma 
się wprost przeciwnie w obrotach z krajami 
pozaeuropejskiemi. Widoczna tu jest dążność 
organizmu gospodarczego Polski do aktywo- 
wania salda handlowego, względnie zmniei- 
szanie głębokości salda ujemnego. 


Efektem obrotu towarowego między pań- 
stwami jest saldo bilansu handlowego. Saldo 
bilansu handlowego Polski, w ogólnej swej 
sumie kształtuje się dodatnio, w odniesieniu do 
poszczególnych krajów sprawa przedstawia 
się różnie. Tablica 8 przedstawia właśnie sal- 
do naszego bilansu handlowego z poszczegól- 
nemi krajami na odcinku 3 ostatnich lat. 


Kraje europejskie w dominującej swej 
części są naszymi dłużnikami z tytułu obrotu 
towarowego, kraje pozaeuropejskie—wierzycie- 
lami. W granicach państw europejskich kie- 
runek salda bilansu handlowego w roku 1935 
jest taki sam, jak w roku poprzedzającym 
(z malemi i nic nieznaczącemi wyjątkami). Wy- 
sokość dodatniego salda bilansu z poszczegól- 


Tabi. 8. 
SALDO BILANSU HANDLOWEGO 


POLSKI Z POSZCZEGÓLNEMI KRAJAMI. 
Z a SS 


W miljonach złotych 


KRAJE ê że 
1933 1934 1935 
Europa ogółem + 314,6 | + 337,3 | + 218,1 
Anglja + 101,6 | +- 105,7 | + 64,7 
Austrja + 205 | + 20,5 | + 18,3 
Belgja A OSN 3219 | INS 
Bułgarja == A |F=7040,7 | — "SA 
Czechosłowacja + 12,5 | + 179 | + 17,7 
Danja ESI Wr=ĘS22.0 | ZEE 
Estonja i | 03 | 12|- 04 
Finlandja + 129 | + 11,4 | + 14,7 
Francja — 34|— 54|— 92 
Grecja - 20 | + 141+ 16 
Hiszpanja - 94 |-+ 54|-- 52 
Holandja + 25,7 | +- 107 | + 7,1 
Irlandja — 86 | + 148 | 4 21 
Islandja 09 — 03 0,0 
Jugoslawja Won ALS le! 
Łotwa + 56 | + 59 | + 57 
Niemcy Fa 22,1 lust 331 | 5 127 
Norwegja + 11,0 | +, 60 | + 94 
Portugalja = 08 0,0 | — 0,8 
Rumunja + 84|-- 41|+ 26 
Szwajcarja = 30 |= 93e NOM 
Szwecja | 30,9 |- 25,2 | -F 297 
Turcja - 05 | -- 0.2 0,1 
Węgry 0.2 | -| 04 0,0 
Włochy — 133 | -- 33| + 40 
ESR + 42,2 Tai 3,8 
Kraje pozaeuro- 
pejskie ogółem — 187,1 180,2 | — 153,2 
(ważniejsze) 
Argentyna — 15,0 8,0 3,6 
Australja 23,4 23,2 19,2 
Brazylja = 64|= 61 | ="101 
Chiny + 41| r 60j + 42 
Egipt - 7,5 |= 13,3 | — 101 
Indje Bryt. — 191 | — 17,8 | — 260 
Indje Holend. 9,2 17,2 14,8 
Kolumbja 2,8 5,0 4,2 
Palestyna + 51)|- 80 | + 10,4 
Stany Zjednocz. — 94,0 98,2 | — 806 


Zero (0) oznacza, że zjawisko istnieje, jednakże 
w ilościach mniejszych od tych liczb. kióre mogły 
być wyrażone uwidocznionemi w tablicy znakami cy- 
frowemi. np. jeżeli handel zagraniezny wyrażony jest 
w miljonach zł, znak 0 oznacza. że handel w danym 
wypadku nie osiąga 0,5 miljona. 


— — 


nemi krajami, stosownie do ogólnej konjunk- 
tury dla naszego handlu zagranicznego, zma- 
lała. Wzrost dodatniego salda dotyczy tytko 
obrotu z Finlandją. Norwegją. Szwecją i Wło- 
chami. 

Dodatnie saldo biłansu handlowego w 
krajach pozaeuropejskich wzrosło w obrotach 
z Palestyną. zmalało w obrotach z Chinami. 

Ujemne saldo z krajami pozaeuropejskie- 
mi pogłębiło się tylko w stosunku do Brazylji 
i Indy} Brytyjskich. — W pozostałych vay- 
padkach kształtowało się dla Polski bardziej 
pomyślnie szczególnie w odniesieniu do Sta- 
nów Zjednoczonych. 

9 


W ten sposób przedstawiliśmy pokrótce 
nasz handel zagraniczny w odniesieniu do je- 
go struktury i kierunków. Pogłębienie anali- 
zy zagadnienia w całości. badź w razie 


po- 


POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY. 


W dniu 18 marca br. odbyło się posiedzenie 
Prezydjum Izby Przemysłowo-Handlowej w 
Gdyni pod przewodnictwem Prezesa lzby. 
p. Stanisława Tora. 

Podczas posiedzenia tego Prezydjum doko- 
nało wyboru dwóch delegatów Izby do Rady 
Portowej w Gdyni, w myśl zarządzenia Mini- 
stra Przemysłu i Handlu z dnia 3 lutego br. 
o utworzeniu Rady Portowej przy Urzędzie 
Morskim w Gdyni. Z ramienia Izby do Rady 
Portowej wejdą Prezes Izby, p. Stanislaw Tor 
i Radca Izby, p. Juljan Rummel. przewodni- 
czący Komisji Morskiej. 

Następnie Prezydjum wyznaczylo Wice- 
prezesa lzby, p. Dr Konrada Kasperowicza na 
delegata Izby do Rady Handlu Zagranicznego 
przy Związku Izb Przemysłowo-Handlowych. 
Na zastępcę delegata Prezydjum wyznaczyło 
Wiceprezesa lzby p. Inż. Władysława Rawicz- 
Szczerbo. 

Dalej Prezydjum wyznaczylo Wiceprezesa 
Izby, p. Feliksa Kollata na delegata Izby, zaś 
p. Wiceprezesa Dr Władysława Smolenia na 
zastępcę delegata lzby do Zarządu Towarzy- 
stwa Szkoły Handlu Morskiego i Techniki Por- 
iowej w Gdyni. 

Wreszcie Prezydjum powzięlo decyzję 
przeniesienia spowrotem do Gdyni z Bydgosz- 
czy siedziby delegata Polskiego Towarzystwa 
Handlu Kompensacyjnego dla załatwiania 
czynności, związanych z wymianą towarową 
Polski z Niemcami. Ekspozytura lzby w Byd- 
goszczy będzie ze swej strony obsługiwała na- 
dal zgłoszenia firm zainteresowanych w obro- 
tach handlowych z Niemcami. 

Na tem samem posiedzeniu Prezydjum 
Izby postanowiło wynająć dla Biura lzby no- 
wy lokal w budującym się gmachu Z. U. 5. przy 
ulicy 10 Lutego. Przeniesienie Biura do no- 
wego lokalu nastąpi z końcem lata br. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR- 
TU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU LU- 
TYM B. R. 


Żamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego osiągnęły w mies. lutym br. 529.084.4 


10 


trzeby w poszczególnych jego ogniwach="wei nm 
no iść w drodze połączenia dwu elementów 
struktury i kierunków. 

Boleslao Polkomski. 


ton, wobec 748.668.5 ton w mies. styczniu rhb.. 
oraz 483.455,3 ton w mies. lutym 1935 r. 

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje 29.5% 
spadek w porównaniu z ub. mies. styczniem 
oraz 9,4%-0wy wzrost w stosunku do mies. 
lutego 1935 r. 

Od szeregu lat obroty portu w mies. lu- 
tym okazują minimum obrotów notowanych 
w ciągu całego roku. Składa się na to przede- 
wszystkiem 28 względnie 29 dni w miesiącu 
oraz warunki atmosferyczne. stwarzające po- 
ważne przeszkody żegludze morskiej na Bal- 
tyku. Największe nasilenie burz morskich ma 
miejsce w pierwszej połowie lutego, co nader 
niekorzystnie wpływa na obroty portów bal- 
tyckich. Na uzyskanie ogólnej sumy obrotów 
złożył się przywóz zamorski — 67.665.5 ton 
oraz wywóz zamorski — 461.418,9 ton. 

Przywóz zamorski w miesiącu sprawozż- 
dawczym (67.665,5 ton) wykazuje poważny 
30,3%-owy spadek w porównaniu z ub. mies: 
styczniem r. b. (97.117,1 ton) oraz nieznaczny 
5,8% -owy spadek w stosunku do mies. lutego 
1035 r. (71.902,5 ton). Jest on zaledwie o 4,7% 
większy od najmniejszego przywozu w 1955 r.. 
który miał miejsce w mies. wrześniu ub. r. 
(64.623 ton). 

Ten spadek przywozu w mies. sprawoz- 
dawczym w porównaniu z ub. mies. stycz- 
niem rb. spowodowały przedewszystkiem po- 
zycje: złomu żelaznego — 11.151 1. (34.841 t.). 


owoce świeże — 3.092 ton (3.631 ton). rudy 
różne i wypalki pirytowe — 5.819 ton (7.651 
ton), garbniki — 1.059 ton. (1.277 ton). skóry — 


1.757 ton (2.041 ton). bawełna — 5.975 ton 
(13.287 ton), oraz miedź — 723 ton (908 ton). 
Spośród wyżej wymienionych artykułów: 
złom żelazny, rudy różne oraz garbniki wy- 
kazują spadek czysto sezonowy. notowany od 
szeregu lat w tym właśnie okresie. Owoce 
świeże wykazują nieznaczne wahania. Pewne 
zastrzeżenia budzić jednakże musi poważny 
przeszło 50%-owy spadek importu bawełny. 
Trudno dziś orzec czy spadek ten związany 
byl ze strajkiem włókniarzy w Łodzi, czy też 
źródła jego szukać należy gdzieindziej. — Do 
artykułów, kióre wykazały wzrost w miesią- 
cu sprawozdawczym należą: śledzie świeże — 


2.020 1. (1.494 1), śledzie sol. — 1.587 1. (1.403 
ton). tluszcze zwierz. sur. — 984 ton (584 ton). 
welna — 3.360 ton (2.453 ton), juta — 1.359 ton 
(944 10n), papier — 917 ton (659 ton). celuloza 

559 ton (268 ton), oraz części wagonów i lo- 
komotyw — 465 ton (247 ton). W miesiącu 
sprawozdawczym brak na imporcie pozycyj 
towarowych żużli Fhomasa i tranzytowej soli 
potasowej sowieckiej. 

Szczegółowo ilustruje import zamorski w 
mies. lutym rb. w porównaniu z tym samym 
mies. 1935 r. poniższe zestawienie: 


IMPORT (tony) 
Luly 1956r. Luty 1953r. 
Ryż surowy 10 5 


owoce świeże 3.092 17.362 
owoce suszone 284 652 
konserwy owocowe 11 i2 
orzechy i migdały 51 131 
kawa ol 344 
kakao 440 308 
herbata 105 94 
korzenie 60 162 
nasiona oleiste 4.751 5.851 
nasiona różne 48 55 
rośliny i mater. roślinne 45 15 
Żywica 306 239 
śledzie świeże 2.070 1.589 
śledzie solone 1.587 1.483 
rudy różne i wypałki 

pirytowe 5.819 — 
oleje 326 58 
smoła i smary 35 2 
asfali 11 12 
tłuszcze i oleje roślinne 365 170 
tluszcze zwierz: surowe 984 810 
tran F 292 
napoje alkoholowe i inne 52 51 
tytoń Z 1.019 
siarka . 205 249 
przetwory chemiczne 97 388 
farby 33 24 
garbniki 1.059 1.345 
losfory ty 14.112 - 
sköry 757 2.850 
wełna 3.360 2.254 
odpadki welny 88 27 
przedza wełniana 48 11 
bawełna 5.975 4.277 
odpadki bawełny 124 19 
przędza bawełniana 145 47 
len, konopie, sizal 

i inne wlókna rośl. 61 152 
juta 1.359 789 
szmaty 677 458 
kauczuk 352 230 
wyroby gumowe 95 18 
papier 917 1.440 
papa. tektura — 343 
celuloza 559 354 
żelazo surowe 181 — 
metale różne $2 101 
zlom żelazny 11.151 22.754 


miedź 729 508 
cyna 59 9 
cynk [ka -— 
wyr. żelazne i metal. 4953 114 
maszyny, apar. i części 450 92 
części wagonów i lokom. 465 644 

samochody, motocykle 
i części 109 40 
różne 1.078 1.269 
Razem 67.666 71.903 


Wywóz zamorski w mies. sprawozdaw- 
czym (461.418,0 ton) wykazuje 28,1%-owy 
spadek w porównaniu z ub. mies. styczniem 
rb. (651.551,4 ton). oraz 12,1%-owy wzrost w 
stosunku do mies. lutego 1935 r. (411.552,8 ton). 
który był najmniejszym wywozem w ciągu 
całego 1935 roku. — Spadek wywozu jak za- 
wsze niemal spowodowała grupa wytworów 
mineralnych, jak węgiel eksportowy i bun- 
krowy. 

Węgiel eksportowy w miesiącu sprawoz- 
dawczym wykazuje poważny spadek (32,1%). 


w porównaniu z ub. mies. styczniem rb. 
(522.707 ton) oraz nieznaczny +4,0% -owy 


wzrost w stosunku do 1935 r. 


(338.889 ton). 

Węgiel bunkrowy wykazuje również spa- 
dek w porównaui z ub. mies. styczniem rb. 
(32.337 t.), oraz nieznaczny wzrost w stosunku 
do mies. lutego 1935 r. (24.975 t.) Poza grupą 
mineralną poważny spadek wykazały pozy- 
cje: zboże — 1 t. (500 t.), mąka ryżowa — 73 it. 
(105 t.). mąka pastewna — 210 t. (650 t.), słód 
— 1.112 t. (1.390 t.), bekony — 1.607 t. (2.016 t.), 
masło — 547 t. (802 t.), cement - 193 t. (410 t.), 
cukier — 2.465 t. (2.906 t.), makuchy — 1.110 
t. (3.817 t.), otręby — 407 t. (508 t.). soda — 
278 t. (448 t.), bale i słupy — 4.354 t. (7.739 t.). 
drzewo tarte — 15.590 t. (30.038 t.), żelazo su- 
rowe — 214 t. (2.347 t.), żelazo handlowe — 


mies. lutego 


7.457 i (10582 t) oraz eyuk —- 60053 
(1.089 t.) 
Spośród powyższych pozycyj zwraca 


szczególną uwagę poważny ok. 50%-owy spa- 
dek drzewa tartego oraz nieco mniejszy bali 
i słupów. W porównaniu z tym samym mie- 
siącem roku ubiegłego obie te pozycje drzewa 
wykazują wzrost. W grupie metali poważne 
obawy musi budzić spadek żelaza surowego 
i handlowego, jak również cynku. Czy łączy 
się to z utratą zdolności konkurencyjnej u naj- 
poważniejszych odbiorców na Dalekim Wscho- 
dzie, to wykażą to obroty temi artykułami 
w najbliższych miesiącach. Pewnym pociesza- 
jącym objawem będzie tu wzrost obrotów gru- 
py metali w stosunku do miesiąca lutego 1935 
roku. Poważny spadek wykazała również 
grupa płodów rolnych i hodowlanych jak zbo- 
że. bekony. masło. cukier. makuchy i otręby. 

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski 
w miesiącu lutym rb. w porównaniu z tym sa- 
mym miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie: 
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EKSPORT (tony) 


Luty 1936r. Luty 1935r. 


Zboże 1 6 
straczkowe 50 43 
mąka ryżowa 75 — 
mąka 220 115 
mąka pastewna 210 2.340 
słód 1.112 1.418 
owoce świeże 110 175 
nasiona i rośliny 2.869 — 
szynki i inne pekl. 74 212 
bekony 1.603 132 
drób i ptactwo bite 62 26 
jaja 1.454 125 
masło 547 174 
cement 195 254 
sól - 2 21 
wegiel eksportowy 354.430 338.88 
węgiel bunkrowy 25.601 24.975 
koks 17.792 4,475 
oleje i parafina 10 15 
tłuszcze zwierz. sur. 472 34 
przetwory mięsne 961 274 
cukier 2.465 5.720 
napoje alkoholowe 2 6 
spirytus 35 18 
makuchy 1.110 1.697 
otręby 407 = 
soda 278 642 
salmiak Z2 18 
karbid 245 111 
farby = 13 
biel cynkowa 218 108 
sól potasowa — 265 
saletra 12 31 
siarczan amonu 7.019 7.2218 
skóry 65 95 
tkaniny 573 345 
bawełna i odpadki 160 65 
bale i słupy 4.354 1.250 
drzewo tarte 15.590 3.157 
wyroby z drzewa 405 194 
klepki 3 = 
dykty i forniery 1.245 879 
meble giete 276 336 
wyroby koszykowe 67 14 
papier 695 790 
papa, tektura 227 306 
celuloza 468 248 
żelazo surowe 214 147 
żelazo handlowe 7.457 1.988 
metale różne 30 — 
wyrcby żelazne i met. 3.402 784 
szyny kolejowe — 4.632 
rury żelazne i stal. 2.053 809 
cynk 608 1.902 
blacha cynkowa 744 247 
różne 3.074 2.270 
Razem 461.419 411.553 


Do najpoważniejszych pozycyj wywozu. 
które wykazały wzrost należą: mąka — 220 t. 
(35 t.). nasiona i rośliny — 2.869 t. (465 t.). jaja 
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— 1.454 t. (922 t.), koks — 17.792 t. (13.557 t.). 
tłuszcze zwierzęce surowe — 472 t. (255 t), 
przetwory mięsne — 961 t. (609 t.), karbid — 
245 t. (172 t.), siarczan amonu — 7.019 t. (2.037 
ton), tkaniny — 573 t. (447 t.), papier — 695 t. 
(559 t.), papa, tektura — 227 t. (86 t.), wyroby 
żelazne i metalowe — 3.402 t. (2.736 t.), rury 
żelazne i stalowe — 2.053 t. (1.814 t.). oraz 
blacha cynkowa — 744 t. (66 t.). Poważny 
wzrost eksportu siarczanu amonu w bieżącym 
roku zapowiada dobrą konjunkturę dla tego 
artykułu. Rok bieżący przynosi również zapo- 
wiedź poważnego wzrostu eksportu koksu. Do- 
skonałe rezultaty daje dotychczas w porówna- 
niu z ubiegłym rokiem eksport jaj i masła. 


Ruch statków w miesiącu sprawozdaw- 
czym podany został w Biuletynie Izby P.-H. 
z dnia 15-go marca rb., tu załączamy dane o ru- 
chu pasażerów, których przyjechało ogółem 
250 osób (70), wyjechało zaś 1.390 osób (847). 
W tem przyjechało: z Anglji — 26 osób, Argen- 
tyny — 1, Belgji — 18, Danji — 19, Finlandji 
— 10, Holandji — 5, Hiszpanji — 2, Norwe- 
gji — 8, Stanów Zjedn. Am. P. — 143, Szwecji 
— 14 oraz via W. M. Gdańsk — 4 osoby. 
W tem wyjechało: do Anglji — 25 osób, Bra- 
zylji — 908, Francji — 455, Szwecji — 1, oraz 
via W. M. Gdańsk — 1 osoba. 


DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN- 
DLOWEJ W LUTYM. 


W miesiącu lutym statki polskiej floty 
handlowej przewiozły ogółem 97.622,5 t. to- 
warów wobec 64.929,5 ton w lutym 1935 roku 
i 64.929,5 ton w lutym 1934 roku. Widzimy 
więc poważny wzrost o 35% przewozów to- 
warowych naszej floty względem poziomu ze- 
szłorocznego, który równocześnie był pozio- 
mem z przed dwu lat. Rezultat ten tembar- 
dziej godny jest uwagi, że w tym miesiącu tak 
wszystkie linje (3 towarzystwa) jak i trampy 
(2 towarzystwa) zwiększyły swe przewozy. co 
widać z poniższego zestawienia. 

Na eksport w globalnej sumie przewozów 
przypadło 78.354,5 ton towarów (luty 41935: 
51.503,5 ton), na import 12.582 ton (luty 1935: 
10.278 t.), i na przewozy między portami ob- 
cemi i tranzytowe 6.686 ton (luty 1935: 
3,148 t.) 

Fłota Żeglugi Polskiej 5. A. przewiozła w 
lutym 48.448 t. towarów (luty 1935: 24.398 t.). 
w tem 32.278 t. w eksporcie, 9.484 t. w impor- 
cie i 6.686 t. między portami obcemi i w tran- 
zycie. Z powyższych przewozów przypadło na 
linje regularne 26.499 t. (luty 1935: 13.249 i.) 
i na trampy 21.952 t. (luty 1935: 11.249 t.) 

Linje regularne Żeglugi Polskiej przewio- 
zły w eksporcie 16.375 t. towarów, w imporcie 
9.274 t. i w tranzycie 849 ton. Trampy Żeglugi 
Polskiej przewiozły w eksporcie 15.905 ton 
(luty 1935: 10.526 t., wyłącznie węgla), w tem 
14.680 t. węgla i 1.225 t. koksu, w imporcie — 
210 t. pomarańcz i cytryn (luty 1935: 625 t. ty- 


tanta) i między obcemi portami 5.837 1... w iem 
27021. rudy, 2.235 1. koksu 1902 t. pomarańcz 
i cytryu. 


Slatki Polsko - Brytyjskiego Tow. Okre- 
towego przewiozly w lutym 7.442 t. towarów 
i 63 konie, wobec 5.888 ti. ładunku w lutym 
ub. roku, mamy więc w tym miesiącu do za- 
notowania wyjątkowa wysoką zwyżkę ohro- 
tów towarowych na statkach Polbritu. 


W kierunku eksporiowym przewieziano 


4.755 t. towarów (luty 1935: 3.810 1) 'w tem 
4.7506 i. na linjach angielskich i 19 i. na linji 
Gdynia — Havre, która. jak wiadomo sluży 


2 

glównie przewozowi emigrantów. W kierun- 
ku Londynu wywieziono 2.810 t. w tem z 
Gdyni 2.242 t. i z Gdańska 568 i. W kierunku 
Hull wywieziono 1.926 t., w tem 1.466 z Gdy- 
ni i 460 i. z Gdańska. W kierunku importo- 
wym przewieziono 2.687 i. (luty 1935: 2.078 
ton), w tem 2.687 t. na linjach angielskich 
i 80 t. z Havre do Gdyni. Z Londynu przy wic- 
ziono 1.002 ton towarów, w tem 853 i. na Gdy- 
nię i (49 i. na Gdańsk. Z Hull przywieziono 
1.605 ton. w tem 1.534 t. na Gdynię i 71 t. na 
Gdańsk. 

Gdynia — Ameryka Linje żeglugowe 5. A. 
miała po jednym odjeździe mis „Piłsudski“ w 
każdą stronę na linji Gdynia — Kopenhaga — 
Ameryka Północna, a prócz tego odjazd do 
Ameryki Południowej s/s „Pułaski“. co dało 
rekordowy dla zimowej pory roku przewóz 
miesięczny: 1.291 pasażerów i 2.869 t. towarów 
(luty 1935: 304 pas. i 1.335 t. towarów), w tem 
na linji Północno — Amerykańskiej 461 pas. 
1 1.611 t. drobnicy. na linji Południowo—Ame- 
rykańskiej 930 pasażerów i 1.258 1. drobnicy. 
Na pierwszej linji było na wyjściu 230 pasa- 
żerów i 1.200 t. drobnicy. na wejściu 131 pas. 
t 411 t. drobnicy. 


Statki Polskarobu przewiozly 38.863.5 I. 
węgła, wyłącznie eksportowego (luty 1935: 
23,508,5 ton), z Gdyni. Wywóz kierowal się 
do: Szwecji — 26.535 t.. do Norwegji 9.535 t. 
I do Belgji 2.793,5 ton. Odbyto podróży 14 
l odwiedzono porty: Göteborg (3 razy). Oxe- 
Osund (2 razy), Limhamn (2 razy). Gefle 
(2 razy), Stockholm. Oslo. Slemmestad. Hau- 
Sesund. Zeebriigge. 


NOWA LINJA REGULARNA. 


Do Urzędu Morskiego zgłoszona została 
przez f-mę Bergenske nowa linja okrętowa 
utrzymująca regularną komunikację w odstę- 


ch miesięcznych między Gdynią—Gdan- 
“kiem i angielskim portem Bristol. Na linii tej 


*Ursować będą statki „Lindenau“ i „Stör“. na- 

ży do „Bugsier Reederei & Bergung A. G. 

SĘ sure i „Hamburg Reederei W. Schuch- 

s vid a Hamburg. Pierwszy statek na tej linji 

e “Jezte z Gdyni dnia 25. bm. Maklerem no- 
ej linji jest firma „„Bergenske” w Gdyni. 


UDZIAŁ BUDOWNICTWA GDYŃSKIEGO 
W OGÓLNYM RUCHU BUDOWLANYM 
POLSKI. 


W ogólnym ruchu budowlanym na terenie 
Polski Gdynia odgrywa bardzo poważną rolę 
ze względu na intensywność swej rozbudowy. 

Posiadamy materjały, dotyczące budow- 
nictwa na całym obszarze Rzeczypospolitej 
(Wiadomości Statystyczne Głównego Urzędu 
>tatystycznego, Nr. 8 z dn. 15 marca br.) oraz 
materjały dotyczące budownictwa w Gdyni 
(Referat Statystyczny Komisarjatu Rządu). Ze- 
stawienie tych materjałów dla lat 1934 i 1935 
jest niezwykle interesujące. 


Budynki rozpoczęte 


1934 1935 

Wyszczególnienie Vezba | kubatu-| brak | kubatu- 

budyn- ra w budyn- ra w 

ków |1000m'| ków | 1000 m’ 

Cała Polska 5777 | 47102 | 5926 | 4675 

Gdynia 228 189 443 327 
4% udział Gdyni w bu- 

downictwie Polski 52 4,0 7,5 7,0 


Zaobserwować możemy, że zarówno na 
terenie całej Polski jak i w Gdyni w roku 1935 
nastąpił wzrost liczby i kubatury budynków 
rozpoczętych, w Gdyni wzrost ten jest znacznie 
intensywniejszy, a mianowicie liczba budyn- 
ków rozpoczętych w Polsce wzrosła o 13%. 
a ich kubatura o 21%, w Gdyni liczba wzrosła 
o 112%. kubatura o 118%. 

Większa jest również kubatura przeciętna 
jednego budynku w Gdyni w porównaniu z ca- 
lą Polską. 

Przechodząc do drugiej części zagadnie- 
nia, do budynków zakończonych. otrzymamy 
następujące zestawienie: 


Budynki zakończone 


1934 1935 

Wyszczególnienie Mezba | kubatu-| brak | kuhatu- 
budyn- ra w budyn- ra w. 
ków |1000 m” | tów | 1000 m 
Cała Polska 6879 | 5736 | 7542 | 6962 
Gdynia 318 376 674 818 

%% udział Gdyni w bu- | 
downictwie Polski 4,6 6,6 8,9 117 


4 zestawienia latwo obliczyć możemy, że 
o ile liczba budynków zakończonych na tere- 
nie Polski wzrosła z roku na rok o 3%. a ich 
kubatura nawet zmalała prawie o 1%. to w 
Gdyni wzrost liczby budynków wyraża się 
cyfrą 94%, a wzrost kubatury 73% w stosunku 
do roku 1934. 

Porównywując sytuację, jaką dają nam 
liezby w odniesieniu do budynków rozpoczę- 


13 


tych i zakończonych, stwierdzić możemy. że 
zwiększenie liczby i kubatury, jakoteż kuba- 
tury przeciętnej jednego budynku — budyn- 
ków rozpoczętych — świadczy o jeszcze bar- 
dziej intensywnym rozwoju budownictwa. jaki 
nastąpi w roku 193%. 


KONSUL BELGJI W GDYNI. 


Pan Prezydent R. P. udzielił exequatur 
y J 

P: ] d Francois Giac ań. salk 

anu Edouard Francois Giacomini, Jako Kon- 


sulowi Belgji na obszar Pomorza z siedziba 


w Gdyni. 


NOWY WICE-KONSUL HONOROWY W 
GDYNI. 
Pan Prezydent Rzeczypospolitej udzielił 
exequatur Panu Aleksandrowi Wiatrakowi. 


jako Wieekonsulowi Honorowemu ie O 


Costa - Rica na obszar m. Gdvni z siedzibą w 
Gdyni, 


Z PORTU GDAŃSKIEGO 


PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 
GDAŃSKIM W LUTYM 193 ROKU. 


Ogólny przeładunek towarów w porcie 
gdańskim wyniósł w lutym br. 367.845 ton wo- 
bec 304. 577 ton w lutym roku poprzedniego. 
Z tej liczby ra przywóz przypadło 50.047 ton 
(w lutym z. r. 33.227 ton) i na wywóz 317.798 
ton (w lutym r. z. 271.350 ton). W porówna- 
niu do miesiąca stycznia ogólny obrót obniźy! 
się o 139.865 ton w czem przywóz o 17.477 ton 
i wywóz o 122.388 ton. 


Z analizy poszczególnych głównych pozy- 
cyj przywozu wynika. że w porównaniu z ro- 
kiem ubiegłym wzrósł przywóz towarów na- 
stępujących: rudy — 27.081 ton (15.456 ton). 
fostorytów — 6.471 ton (0). melasa — 1.027 ton 
(0), surówka żelaza — 114 ton (83 ton). żelazo 
i stal — 1.283 ton (290 ton). W dziale towarów 
spożywczych wzrósł przywóz śledzi — 2.8609 1. 
(1.252 ton) i kakao — 67,4 ton (54.8 t.). Amniej- 
szenie przywozu nastąpiło przy towarach na- 
stępujących: Nasiona 188.2 ton (2.125 ton), ka- 
wy 251 ton (315 ton). tłuszcze zwierzęce i roś- 
linne 477 ton (687 ton). przędza wełniana I to- 
na (5,9 ton), przędza bawełniana % tony (85 t.). 
tkaniny i półfabrykaty wełniane 3,4 ton (12.7 
ton). i wreszcie szmaty 11 ton (233 ton). 


Na zwiększenie pozycyj wywozu w lutym 
rb. w porównaniu z rokiem poprzednim wply- 
nęły następujące towary: jęczmień 35.581 ton 
(34.761 ton), pszenica 11.924 ton (1.423 ton). 
rośliny strączkowe 6.118 ton (1.38% ton), mąka 
18.436 ton (2.561 ton), bekony 163 ton (107 ton). 
węgiel 156.119 ton (134.388 ton), tarcica 42.325 
ton (36.794 ton) i cynk 707 ton (487 t.). Zmniej- 
szenie wywozu wykazały towary następujące: 
żyto 10.941 ton (22.656 ton). smary do trybów 
264 ton (578 ton) i inne smary 25 ton (1.152 1.). 
parafina 866 ton (14 ton) i makuchy 2.019 ton 
(3.827 ton) i wreszcie cukier 0,7 ton (6 ton). 


Zaznaczyć przytem wypada. iż ogórny 
przeładunek towarów w porcie gdańskim w 
obu miesiącach roku bieżącego utrzymał się 
prawie na niezmienionym poziomie. gdyż 
zwiększenie przywozu z 83.494 ton w r. 1935 do 
117.571 ton w roku bieżącym. zneutralizowane 
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zostalo zmniejszeniem liczb w wywozie i to 
z 793.371 ton w roku zeszłym do 757.984 ion 
w roku bieżącym. 


RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 
W LUTYM. 


tuch okrętowy w porcie gdańskim w lu- 
tym kształtował się pomyślnie: wprawdzie na- 
stąpiła zwykła sezonowa zniżka względem 
miesiąca stycznia. jednakże daje się zanoto- 
wać dość poważna zwyżka względem lutego 
1935 roku, tak na wejściu jak i na wyjściu. 
podczas gdy w styczniu jeszcze było tyiko na 
wejściu zwiększenie ruchu względem stycznia 
ub. roku, na wyjściu zaś była nawet nieznacz- 
na zniżka. Miesiąc luty wobec powyższego 
charakteryzuje się więcej zaakcentowanem 
polepszeniem względem poprzedniego roku. 
aniżeli styczeń, i to mimo trwałego ubytku 
przeładunku węgla i okresu najsłabszego 
miesięcznego ruchu. jakim jest środek zimy. 

Weszło ogółem do portu statków morskich 
524 o ogólnej pojemności 201.602 ton rejestro- 
wych netto (luty 1935: 276 statków z 175.181 
t. r. n.), w tem z ładunkiem 133% z 89.071 t. r. n.. 
próżnych 157 z 102.554 t. r. n. i jako do portu 
ukrycia, zaprowiantowania lub bunkrowania 
54 ZODA er ne 

Wyszło z portu statków morskich 335 2 
212.077 ton rej. netto ogólnej pojemności (luty 
1935: 282 z 180.520 t. r. n.), w tem z ładunkiem 
289 z 182.342 t. r. n, próżnych 16 z 19.775 
t.r. n. i jako z portu ukrycia, zaprowiantowa- 
nia lub bunkrowania 30 z 10.560 t. r. n. 


Od początku roku weszło do portu o 77 
statków i 34.397 ton rej. netto więcej tonażu 
aniżeli w pierwszych dwóch miesiącach ubie- 
głego roku, wyszło o 72 statki i 28.133 t. r. n 
więcej aniżeli w odpowiednim okresie ub. 
roku. 


Kolejność bander na wejściu byla nastę- 
zaa: statków niemieckich 108 z 44.487 
ig ©: mó ładunkowej. szwedzkich 
95% 56. 091 i. r. n.. duńskich 67 z 37.240 t. r. n.. 
norweskich 20 z 15.778 t. r. na polskich 20 z 
13.694 t. r. n.. fińskich 9 z 12.198 t. r. n.. an- 
gielskich 12 z 10.7753 t. r. n. itd. 


WIADOMOŚC 


a 
| 4 


CECHY OKRĘTÓW NAJBŁIŻSZEJ PRZY- 
SZŁOŚCI. 


Są pewne wskazówki na zbliżające się oży- 
wienie w budownictwie okrętowem. Trzeba 
zdawać sobie sprawę, co to oznacza dla już 
istniejącego tonażu światowej marynarki han- 
dlowej. Bardzo poważne udoskonalenia tech- 
niczne, osiągnięte w ostatnich kilku latach, 
obejmujące kadłub, maszyny okrętowe i po- 
mieszczenia mieszkalne, czynią nowozbudowa- 
ue jednostki znacznie doskonalszemi, a więc 
ekonomiezniejszemi od poprzednio budowa- 
nych, co wyrażać się może zwiększeniem szyb- 
kości bez zwiększenia kosztów eksploatacyj- 
nych, a przy równej szybkości ze starym stat- 
kiem — poważną oszczędnością paliwa i miej- 
sca i wreszcie uzyskaniem większych ładowni 
1 pomieszczeń mieszkalnych, przez zastosowa- 
nie silniejszych przy równej objętości maszyn 
okrętowych. 

W ostatnich czterech latach budowano ma- 
ło statków, wobec czego zarysowuje się prze- 
rzedzenie nowego tonażu, które oddzieli okręty 
z przed pięciu lat od grupy nowych budowli, 
mających wystąpić do konkurencji, jak zwy- 
kle skutecznie, ze starszym tonażem. 

Jakie będą cechy tego tonażu? Nie anty- 
cypując wynalazków, które zdążą znaleźć za- 
stosowanie w nowym tonażu można na podsta- 
wie istniejącej tendencji i przez rozważania 
nad statkami wybitnie „nowocześnie“ zapro- 
Jektowanemi wysnuć pewne wnioski eo do cech 
„tonażu jutra”. 

._ Tendencja zwiększenia szybkości, rzecz 
ciekawa, nie jest bynajmniej wyraźna i w każ- 
dym razie nie może być uogólniana. Nie ulega 
wątpliwości, że istnieje tendencja zwiększenia 
szybkości transatlantyków pasażerskich, stat- 
Ków kanałowych, cysternowców i innych stat- 
ków, które mają specjalne znaczenie w razie 
działań wojennych na morzu. 

| Ale w dziale statków frachtowych śred- 
nich i większych, jak trampów tak i linjowych, 
tendencja nie jest bynajmniej tak jasna, jak 
W latach 1926 — 30, kiedy przeważało dążenie 
“Ho zwiększania szybkości nad względami jak- 
najekonomiczniejszej eksploatacji. Tu zaryso- 
VW uje się również dążenie do wykorzystania dla 
Zig ,Urencji ze starszemi statkami oszczędności 
Š Sploatacyjnej i kompaktności nowych ma- 
~ayn, Przypominano sobie w Anglji, że po- 
j AR pokolenie armatorów dorobiło się wła- 
są na statkach powolnych i zaprojektowano 

wet 8.000 tonowe statki standarowego typu 


o jednym kotle, celem zmniejszenia konsumpcji 
dobowej węgla na tak wielkim statku poniżej 
10 ton, przy szybkości, coprawda nie sięgającej 
10 mil na godzinę. I równocześnie obok moto- 
rowców 17 węzłowych dla sezonowych prze- 
wozów wełny budowano motorowce linjowe 12 
do 14-węzłowe i również powolniejsze cyster- 
nowce. Nie można jednakże mówić o tendencji 
ogólnej zmniejszania szybkości ruchu, gdyż 
jest to tendencja wsteczna: można jedynie za- 
obserwować coraz większą specjalizację okrę- 
tów i przystosowanie jaknajdoskonalsze do ich 
„życiowej pracy“, które może się wyrażać jak 
znacznem zwiększeniem szybkości, tak też 
i niezwiększaniem szybkości względem poprze- 
dników, przy zwiększaniu użytecznej pojem- 
ności i zmniejszaniu kosztów eksploatacyjnych. 
Tak, zbyt mało wyspecjalizowany, pracujący 
nieoszczędnie statek wczorajszego typu, zostaje 
zaatakowany z dwóch stron, ze strony statków 
szybkich i ze strony statków oszczędnych. 


Trzeba jednak przyznać, że grupa ataku-- 
jąca „szybka“ góruje znacznie nad grupą .„o0sz- 
czędną” tem, że jest w stanie wprowadzić do 
walki z całym efektem — ostatnie zdobycze 
techniki budownictwa okrętowego. Skutecz- 
ność działania nowowynalezionych kształtów 
podwodnych i nadwodnych występuje dopiero 
przy znaczniejszych szybkościach. Taksamo 
arytmetyczny efekt oszczędności na nowych 
maszynach występuje należycie dopiero przy 
instalacjach silniejszych, choć tu wobec uzys- 
kania większej szybkości o bezpośredniej osz- 
czędności pieniężnej mowy być nie może. 


Jakież są cechy tego „szybszego“ nowo- 
czesnego tonażu? Ma on zmniejszone opory 
pod wodą i formy aerodynamiczne (opływowe) 
nad wodą, przy jaknajracjonalniejszem roz- 
mieszczeniu pomieszczeń wewnętrznych. Ma- 
szyny częściej niż przedtem, dzięki temu, że 
zajmują stosunkowo mało miejsca, znajdują 
się w części przyrufowej okrętu. 


Linje aerodynamiczne na razie zmieniają 
więcej nadbudówki, aniżeli sam kadłub. Mają 
one sens na statkach ponad 16 węzłów szybko- 
ści. Ten szybki nowoczesny tonaż coraz więcej 
przypomina kształtem kadłuba szybkie moto- 
rówki a nawet ślizgowce. Aerodynamiczne 
nadbudówki i taki kształt kadłuba dowodzą 
niezbicie wpływu, jaki coraz więcej okazuje 
budownictwo samolotów na nowoczesne bu- 
downictwo okrętowe. Nawet maszty (na- 
przykład na „Queen Mary“) mają już kształty 
aerodynamiczne, co ma zapobiegać przykremu 
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gwizdaniu spotkaniowego wiatru w masztach, 
stałemu przy znacznych szybkościach. 
Ciekawą osobliwością aerodynamicznych 
nadbudówek pasażerskich statków jest ich 
wzrastające oszklenie. Widać to na s/s ,„Nor- 
mandie“, której wysunięte daleko naprzód 
nadbudówki o kształtach opływowych są wy- 
jątkowo obficie oszklone. Konstruktor A. C. 
Hardy przypuszcza, że istnieje tendencja do 
całkowitego oszklenia nadbudówek. Coraz 
szersze zastosowanie szkła o kształcie wygię- 
tym usuwa ostatnie wątpliwości co do praw- 
dopodobieństwa tego przypuszczenia. | pod 
tym względem mamy do czynienia tylko z na- 
śladownictwem wielkich aeroplanów. 


ROZWÓJ WĘGIERSKIEJ ŻEGLUGI I EKS- 
PANSJI NA BLISKI WSCHóD 


Węgierska żegluga rzeczno-morska wstę- 
puje w nową fazę rozwoju, polegającą na 
usamodzielnieniu się tej żeglugi w postaci od- 
« dzielnego przedsiębiorstwa państwowego, któ- 
re już w najbliższym czasie ma się ukonsty- 
tuować. jako spółka akcyjna. 

Nowe towarzystwo będzie utrzymywało 
w miarę możności dwutygodniowe kursy re- 
gularne pomiędzy Budapesztem a Egiptem z 
zawijaniem do portów palestyńskich, turec- 
kich i greckich. 

W zakresie działalności handlowej prze- 
"widziana jest współpraca towarzystwa z Weg. 
Sp. Ake. dla Żeglugi Rzecznej i Morskiej 
(MF TR) oraz kolejami węgierskiemi, pole- 
gająca na tem, że akwizycją ładunków na 
Węgrzech zajmą się koleje i M. F. T. R.,o 
ładunki powrotne zaś towarzystwo będzie się 
starało we wlasnym zakresie. 

Zadaniem nowego towarzystwa będzie po- 
zatem badanie i zdobywanie dla towarów 
węgierskich rynków zbytu, a przedewszyst- 
kiem powiększenie eksportu węgierskiego do 
Palestyny i wogóle zacieśnienie stosunków 
handlowych węgiersko - palestyńskich. 

Zaznaczyć należy, że węgierskie sfery go- 
spodarcze coraz więcej interesują się Palesty- 
ną. jako rynkiem eksportowym, dającą moż- 
ność płasowania towarów za walutę szlachet- 


ną i posiadającym z tego względu, zwłaszcza 
dla tych gałęzi przemysłu węgierskiego, które 
zdane są na import surowców z zagranicy, 
pierwszorzędne znaczenie. W związku z akcją 
uprzemysłowienia Palestyny, projektowaną 
na najbliższe dwa lata, przemysł węgierski 
widzi możność dalszego rozwoju tego ekspor- 
tu, w którym nowe towarzystwo żeglugi 
rzeczno - morskiej ma odegrać w przyszłości 
ważną rolę. 


SPRAWA KOMUNIKACJI WŁOSKIEJ 
GENUA — PORTY SYCYLJI — PORTY 
BAŁTYCKIE. 


Wojna włosko - abisyńska i zastosowanie 
sankcyj podważyło możliwości istnienia w 
chwili obecnej włoskiego przedsiębiorstwa że- 
glugowego dla eksploatacji linji Genua — por- 
ty Sycylji — porty bałtyckie. ”& s. „Fior di 
Mandorlo“ został sprzedany i prowadzone są 
pertraktacje w sprawie reorganizacji przedsię- 
biorstwa „S. A. di Navigatione Italo — ŞJemala“ 
w Genui, do którego należał ten statek \ Jest 
możliwe, że w przyszłości powstanie linja% 0b- 
sługiwana nowemi statkami, specjalnie zbuķlo- 
wanemi dla tej komunikacji, mającej dla Wło 
dość duże znaczenie, przez zatrzymanie solyte 
frachtów z poważnych ilości owoców ekspoŃ” 
towych. 


< 
OTWARCIE DWORCA MORSKIEGO ` 
W NEAPOLU. 


W końcu maja otwarty zostanie dworzec 
morski na Molo Luigi Razza w Neapolu. Be- 
dzie on jednym z największych na morzu Śród- 
ziemnem. Obecnie wykonywana jest dekora: 
cja wnętrza przez znanych malarzy włoskich 


NOWY „HERAKLES“ FIŃSKIEJ LINJI 
POŁUDNIOWO-AMERYKAŃSKIEJ, 


W połowie kwietnia nastąpi w Oslo prze- 
jęcie przez Finska Syd-Amerika Linien parow- 
ca norweskiego „Vinstra“, który jako „Herak- 
les” wejdzie na linje tego towarzystwa. Równo- 
cześnie znany w naszym porcie stary ..Herak 
les“ zostaje sprzedany do Anglji. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


WYMIANA TOWAROWA ARGENTYNY Z 
POLSKĄ. 


Według ostatnio opublikowanych argen- 
tyńskich danych statystycznych wymiana 
handlowa Polski z Argentyną przedstawiała 
się w ciągu ostatnich dwóch lat następująco: 
(w pesetach papierowych) 


195517 1934 r. 
Eksport żPolski do Argentyny 11.071.384  4.951.555 
Import do Polski z Argentynv 8.809.114 8.098.526 
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Trudno jest przeliczyć te wartości dokład: 
nie na złote wobec tego, że wchodzą dwa róż- 
ne kursy w rachubę tak odnośnie importu jak 
i eksportu. Co się tyczy eksportu powyżej; 
podane dane są wartościami „rynkowemi , a — 
przy imporcie wartościami „taryfowemi'. Na- | 
leży przytem zwrócić uwagę, że wartość „ta- 3 
ryfowa“, ogólnie biorąc, była niższa w 1935 r. | 
o 4.77% od wartości faktycznie importowa- | 
nych towarów, a w 1934 r. o 8,29%. Biorąc pod . 
uwagę te wszystkie momenty, można w przy- 


bliżeniu obliczyć, że na podstawie argentyń- 
skich danych wymiana między Polską a Ar- 
gentyną przedstawiała się w złotych następu- 
Jaco: 


1955 r. 1954 r. 
Eksport z Polski do Argentyny 17.800.000 8.200.000 
Import do Polski z Argentyny 15.300.000 14.100.000 


Dane statystyczne polskie odbiegają od 
tych cyfr znacznie, jednak mimo to stwierdzić 
należy, że dostawy towarów polskich do Ar- 
gentyny wzrastają. 

Udział Polski w całym imporcie Argenty- 
ny wzrósł z 0,5% w 1934 r. do 1.0% w roku 
ubiegłym. Z %-iego miejsca zajęliśmy kolejno 
miejsce 19-te w 193%5 r. jeśli chodzi o przywóz 
z Polski do Argentyny. Polska figuruje bezpo- 
średnio po Czechosłowacji i Luksemburgu. 

„Brak jest bliższych danych odnośnie ro- 
dzaju towarów importowanych z Polski w 
p r. i ukażą się one dopiero za kilka mie- 
sięcy. 


WARUNKI IMPORTU DO FRANCUSKICH 
POSIADŁOŚCI DAHOMEY I WYBRZE- 
ŻA KOŚCI SŁONIOWEJ. 


„ Wsröd grupy kolonij francuskich obje- 
tych wspólną nazwą Francuskiej Afryki Ża- 
chodniej („Afrique Occidentale“ Française“), 
kolonje Cote d'Tvoire i Dahomey stanowiły 
dla importerów zagranicznych przedmiot spe- 
cjalnego zainteresowania jako asymilowane 
pod względem ustroju celnego do terytorjów 
. mandatowych, gdzie cło wejściowe pobierane 
Jest w jednakowej wysokości od towarów 
wszelkiego pochodzenia, nie wyłączając fran- 
ęcuskiego. Zasada równego traktowania celne- 
s80 wszelkich towarów importowanych do Cote 
d'Ivoire i Dahomey wypłynęła z postanowień 
konwencji francusko - angielskiej podpisanej 
iw Paryżu dnia 14 czerwca 1898 roku. W obu 
kolonjach cło wejściowe na towary wszelkie- 
50 pochodzenia zostało ustanowione w zasad- 
| aiczej wysokości 10% ad valorem i choć na- 
Stępnie poczyniono dla niektórych towarów 
wyjątki (wyznaczając cło od wagi lub mody- 
ikując stawkę procentową od wartości), nie 
naruszono dak nigdy zasady równego trak- 
owania wszelkich towarów obcych z towara- 
mi francuskiemi. 


Przywóz do Côte d'Ivoire i Dahomey 
w r. 1954 w tys. fr. fr. 


Tkaniny bawełniane 30.378 
Trzędza bawełniana 2.100 
Tkaniny wełniane 659 
Ikaniny jutowe, lniane etc. 6.252 

dzież gotowa 1.434 

ielizna szyta 1.354 

ęgiel 229 
Drzewo budulcowe 95 
Żelazo 1.206 
Wyroby metalowe 11.686 
Sól 1.468 


Cukier 1129 
Papier i tektura 770 
Szkła i kryształy 932 
Konserwy spożywcze 1.395 

62.088 


Dostawy z Polski wynosiły tylko 22.000 zł, 
co dowodzi, że istniały duże możliwości do roz- 
szerzenia naszego eksportu, warunki jednak 
uległy ostatnio zasadniczej zmianie. 

Dnia 31 października 1933 r. w „Journal 
Officiel“ ukazał się bowiem dekret rządu 
francuskiego, mocą którego import do Cóte 
d'lvoire i Dahomey poddany został prawie w 
całości ograniczeniom kontyngentowym. Kon- 
tyngentami zostały objęte towary następują- 
ce: wędliny i konserwy mięsne i mleczne, mą- 
ka pszenna, ryż, ziemniaki, cukier, tytoń 
i wyroby, oleje i tłuszcze, wina, likiery i inne 
napoje alkoholowe, cement, stal i żelazo, my- 
dło i perfumerja, fajanse, szkła i kryształy, 
przędza bawełniana, tkaniny bawełniane, wy- 
roby dziane, tkaniny ze sztucznego jedwabiu. 
odzież i bielizna, obuwie skórzane i gumowe, 
wyroby nożownicze, naczynia kuchenne (tu 
należą także naczynia emaljowane, które Pol- 
ska eksportowała do Côte d'Ivoire), broń 
i amunicja, beczki, rowery, samochody, wyro- 
by gumowe, zapałki. Kontyngenty zostały 
wyznaczone na okres półroczny, od 1 listopa- 
da 1935 do 30 kwietnia 1936 r. Jednocześnie 
ogłoszony został podział tych kontyngentów 
między ważniejszych importerów, za podsta- 
wę którego przyjęty został stan przywozu w 
ciągu r. 1934. W tych warunkach Polska oczy- 
wiście nie otrzymała na żaden towar specjal- 
nego kontyngentu i udział jej tak, jak w sta- 
tystyce, objęty został pozycją „innych kra- 
jów“. Następujące państwa natomiast otrzy- 
mały na większą lub mniejszą ilość pozycyl 
towarowych kontyngenty specjalne: Francja, 
Anglja, Belgja, USA., Holandja, Włochy. 
Niemcy, Japonja, ZSSR., a nawet Czechosło- 
wacja( koce bawełniane — 0,5 q i wyroby gu- 
mowe — 2 q). | 

Ograniczenia kontyngentowe dotyczą więc 
nietylko państw obcych ale i Francji, suwe- 
rennej zwierzchniczki kolonij Côte d'Ivoire 
i Dahomey, przez co zarządzenie to nosi zu- 
pełnie odrebny charakter, niepodobny do nor- 
malnej procedury kontyngentowania przywo- 
zu, kiedy chodzi o ograniczenie obcej konku- 
rencji na korzyść przemysłu krajowego. 

Stan ten wynika z postanowień art. 9 
Konwencji z 14. 6. 1888, a bez jej wypowie- 
dzenia zasada równego traktowania towarów 
obcych nie mogła być złamana. Zasada ta z0- 
stała pozornie utrzymana, albowiem ograni- 
czenia kontyngentowe dotkneły wszystkie bez 
wyjątku kraje importujące, nie wyłączając 
Francji. Niemniej jednak, praktycznie biorąc, 
wyznaczenie sztywnych kontyngentów w róż- 
nej wysokości dla poszczególnych państw, w 
oparciu o dowolnie wybrane dane statystycz- 
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ne,, jest równoznaczne ze złamaniem zasady 
„otwartych drzwi“. 

Zasadnicza zmiana warunków importu, 
jak również spóźnione ogłoszenie dekretów w 
kolonjach 9 listopada (w Dahomey) wzgl. 18 
listopada (w Cóte d'lvoire), a mimo tego 
utrzymanie mocy obowiązującej wstecz od 
1 listopada, niewyłączenie z pod działania de- 
kretu towarów wyekspedjowanych przed da- 
tą opublikowania dekretu, mylne obliczenie 
kwot kontyngentów spowodowało wielkie za- 
mieszanie i panikę wśród kupców kolonjai- 
nych. 

Trudno w tej chwili przewidzieć, jak dłu- 
go jeszcze handel importowy Côte d'Ivoire 
i Dahomey odbywać się będzie w tych tak 
utrudnionych niezwykle warunkach. Wyra- 
żane są przypuszczenia, że Anglja, która zgo- 
dziła się na kontyngenty (wymierzone prze- 
ciwko Japonji), zrzeknie się przysługujących 
jej z tyt. art. 9 konwencji przywilejów co do 
stawek celnych. Przypuszczać zatem należy, 
iż stosowanie ograniczeń kontyngentowych 
zostanie przedłużone aż do dnia 1 listopada 
1936 r. t. j. do chwili kiedy — Francja będzie 
mogła (wobec upływu terminu wypowiedze- 
nia) zasiąpić kontyngenty nową taryfą celną 
dyskryminującą towary obce na rzecz towa- 
rów francuskich. Nie jest przytem wykluczone, 
iż tak jak to ma miejsce w pozostałych kolon- 
jach Francuskiej Afryki Zach. utrzymane zo- 
staną kontyngenty na wyroby włókiennicze, 
szczególnie forsowane przez Japonję. 

Ulegając protestom sfer kupieckich rząd 
francuski podniósł ostatnio o 50% wszystkie 
kwoty kontyngentowe ustalone dekretem z 
31. X. 35, pozostawiając Gubernatorowi Gen. 
swobodę udzielania kontyngentów dodatko- 
wych. 


TRANZYT FASOLI POLSKIEJ PRZEZ RU- 
MUNJE. 


Trudności, jakie w początku rb. czynione 
były przy tranzycie fasoli polskiej przez Ru- 
munję, zostały na skutek interwencji i poro- 
zumienia z rumuńskiem Ministerstwem Rol- 
nictwa usunięte. W roku ubiegłym wydane 
zostało zarządzenie na podstawie ogólnego 
zaświadczenia Ministra Rolnictwa, stwierdza- 
jącego, że w Polsce niema szkodnika fasoli 
„Bruchus“, zwalniające transporty fasoli pol- 
skiej tranzytowanej przez Rumunję od for- 
malności przedstawiania świadectw fitopato- 
logicznych. Rozporządzenie obejmowało okre- 
śloną ilość wagonów fasoli i przewidywało, 
że z każdego wagonu będzie pobierana prób- 
ka 100 gramów. 


Ponieważ kontrola graniczna powodowa- 
ła opóźnienie transportów, rumuńskie Mini- 
sterstwo Rolnictwa zgodziło się na skutek 
wspomnianych wyżej interwencyj, ułatwić 
tranzyt, w tym celu wydało w dnia 26. II. 36 
nowe zarządzenie Nr. 41609/936. W myśl po- 
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stanowień tego zarządzenia fasola polska, 
tranzytowana przez Rumunję, nie potrzebuje 
być zaopatrzoną w świadectwa fitopatologicz- 
ne, jednocześnie nie będzie podlegała kon- 
troli sanitarnej na granicy, a wagony będą 
plombowane w Grigore Ghica Voda. Plomby 
będą sprawdzane w Konstancy. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 

ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.LE. 

W OKRESIE OD 27-GO LUTEGO DO 

7-GO MARCA 1956 R. 

BRAZYLJA. Wszystkie minerały przy eksporcie 
z Brazylji zwolnione zostały od obowiązku odstępo- 
wania 55% dewiz (przypadających z eksportu) po 
kursie urzędowym. 

BRYTYJSKE POSIADŁOŚCI. — CYPR. Z dniem 
12 lutego br. został zwolniony od cła na okres roczny 
budulec drzewny przeznaczony dla robót podziem- 
nych w kopalniach. 

DANJA. Opłaty od zboża i przetworów zbożo- 
wych zostały zmienione 22 lutego, 29 lutego i I marca 
1956 r. 

FRANCJA. Dziczyzna żywa pochodzenia polskie- 
go podlega od 20 lutego br. ocleniu w/g stawek tary- 
fy minimalnej. 

Łącznie z ustawą z 26 lutego br. o upoważnieniu 
rządu do wydawania dekretów w zakresie spraw cel- 
nych ogłoszony został w „Journal Officiel“ z 27 lute- 
go br. dekret przedłużający moc obowiązującą b. licz- 
nych przepisów taryfowo - celnych wydanych w cią- 
gu 1935 r. w drodze dekretów. 

GWADELUPA. ..Le Journal Officiel“ z 19 lutego 
rb. zawiera obwieszezenie o zmianie stawek celnych 
na beczki. 

GRECJA. Amoniak w płynie przeznaczony do 
wyrobu nawozów sztucznych może być wwożony bez 
cła. 

INDOCHINY. Dekret francuski z 15 lutego br. 
zatwierdza rozporządzenie Rady Generalnej Indochin 
o zwolnieniu pojedyńczych części samolotów sporto- 
wych od wszelkich opłat wewnętrznych. 

HISZPANJA. Według ostatnich informacyj ist- 
nieje prawdopodobieństwo wydania nowych zarzą- 
dzeń dewizowych. idących w kierunku wprowadzenia 
obowiązku odstępowania dewiz uzyskiwanych przy 
eksporcie. 

IRLANDJA. Nałożone zostało 40% cło od warto- 
ści ną szereg wyrobów z żelaza lanego (kratki ko- 
minkowe, ruszty, drzwiczki do pieców, sprzęt ku- 
chenny. 

Z dniem 15 lutego br. 3574% cło ad valorem po- 
bierane od tkanin w sztuce uległo rozszerzeniu na 
tkaniny mieszane z jedwabiu sztucznego i naturalne- 
go, na tkaniny mieszane w głównej części wykonane 
z bawełny i wełny oraz na flanele. 

JUGOSŁAWJA. Na okres 6 miesięcy zostało znie- 
sione cło na siarkę i kwiat siarczany. 

ŁOTWA. Rada Ministrów uprawniła komisję 
Walutową do rozstrzygania, które płatności wobec 
zagranicy mogą być dokonywane przez Bank Łotwy 
i instytucje upoważniane bez specjalnego pozwolenia 
Komisji. Pozwolenia na przywóz mogą być uzależnia- 


ne bądź od zawierania tranzakcyj kompensacyjnych, 
bądź od jego wyrównania tranzytem, spedycją i in- 
nemi usługami. 


MAROKKO HISZP. Na podstawie ostatnich roz- 
strzygnięć centralnych władz hiszpańskich Urząd Fi- 
nansowy w Tetuanie upoważniony jest do samodziel- 
nego załatwiania wniosków o przydział dewiz na pod- 
stawie oryginalnych faktur, konosamentów i innych 
dokumentów, stwierdzających istnienie tranzakcji 
handlowej- Należy zaznaczyć, że Ceuta i Melilla, jako 
miasta hiszpańskie podlegają przepisom Centrali De- 
wiz w Madrycie, w związku więc z tem za jednym 
konosamentem nie mogą iść towary z przeznaczeniem 
częściowem do Ceuty i Melilli. a częściowem do Hisz- 
pańskiego Marokka. 


NIEMCY. Od t bm. obowiązują tymczasowe no- 
we stawki celne zawarte w dodatkowem porozumie- 
niu ze Szwajcarją, a dotyczące waniliny i niektórych 
tkanin. 


Z dn. 5 bm. i częściowo z dn. 16 bm. wchodzą w 
życie zmiany niemieckiej taryfy celnej dotyczące 
owoców, drzewa nieobrobionego, mleka, śmietany itp.. 
odpadków z ryb, olejów tłustych i tranów oraz kwasu 
stearynowego. 


PORTUGALJA. Dekret z 8 lutego br. zmienia 
stawki celne na nasiona. 


STANY ZJEDNOCZONE A. P. Z dniem 22 bm. 
ulegnie zwyżce clo na rękawiczki dziane z wełny w 


związku ze zmianą w sposobie obliczania wartości 


towaru importowanego. 


SZWAJCARJA. Od 1 bm. obowiązują tymczaso- 
wo nowe stawki celne szwajcarskie zawarte w poro- 
zumieniu dodatkowem z Niemcami. a dotyczące cera- 
ty, oraz urządzeń oświetleniowych do samochodów 
i rowerów. 


URUGWAJ. Cło na kredę zostało ustalone w wy- 
sokości 50 pes. od tonny. 


WIELKA BRYTANJA. W myśl ostatniego porozu- 
mienia brytyjsko - irlandzkiego w sprawie stosunków 
handlowych w 1956 r. zostało obniżone cło brytyjskie 
pobierane od następujących artykułów wwozu — po- 
chodzenia irlandzkiego: od bydła rogatego, koni. 
psów, baranów i jagniąt oraz od mięsa baraniego 
(łącznie z odpadkami). 


12 lutego br. weszło w życie rozporządzenie 
podwyższające stawkę celną na surowiec włosiowy do 
wyrobów iapicerskich. 


Safrol został zwolniony od t. zw. cła kluczowe- 
go z dn. 12 lutego br. 


WŁOCHY. Z dn. 17 lutego br. przestały obowią- 
zywać konwencyjne stawki minimalne stosowane do- 
tychczas przy eleniu norymberszczyzny i galanterji 
gumowej. 

Jednocześnie ukazało się wyjaśnienie w sprawic 
taryfikacji rękawiczek gumowych profilaktycznych. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE | EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Zapotrzebowanie na wyroby cukiernicze istnieje 
w Imdjach Brytyjskich i na Malajach. Szczegóły w 
Instytucie. P/587t/60/sz. 

Firma syryjska interesuje się zakupem w Polsce 
wyrobów czekoladowych. P/3235/4F/sz. 

Firma w Unji Afryki Poludn. interesuje się za- 
kupem krawatów czysto jedwabnych i in. P/5059/64/sz. 

Firma kalifornijska interesuje się zakupem ko- 
Szy. P/5257/49/sz. 

Figurki porcelanowe i 
na reeksport przez biuro 
P/1544/4H]sz. 

Firma w Syrji interesuje się zakupem guzików 
bakelitowych oraz cukierków. P/1092/4E/sz. 


poszukiwane 
Berlinie. 


fajansowe 
zakupów w 


Różne artykuły jak wyroby emaljowanc, fajan- 
Sowe jtd. poszukiwane są przez firmę kolumbijską. 
P15469/95/sz. 


Firma w Egipcie poszukuje dostawców cukier- 


ków. P/4895/50/sz. 
importem poń- 
dużych ilościach. 


Firma angielska interesuje się 
1 Aeg z jedwabiu sztucznego w 
15536/47/M, 


Importem do Mandżurji materjałów paltowych w 
cenic 1—6 sh za yard oraz wierzchnich skór na obu- 
wie —  Boxcalf interesuje się tamtejsza firma. 
P/6016/57/M. 

Firma angielska poszukuje tarcicy brzozowej o 
wymiarach: grubości 1“, szerokości 4, długości od 
4 do 16“ stóp. P/5746/40/C. 


Firma angielska poszukuje drzewa  wiśniowego. 


P/5617/40/C. 


Na terenie Indyj Brytyjskich istnieją możliwo- 


ści zbytu łańcuchów. P/5845/44/Ro. 
belgijskim 


Istnieje możliwość zbytu na rynku 


małych metalowych zameczków. P/5595/45/Ro. 


Istnieej możliwość zbytu narzędzi rolniczych 
i ogrodniczych w Marokko. P/4617/44/Ro. 
zbytu naczyń 


W Kolombo istnieją możliwości 


cmaljowanych. P/5945/95,Ro. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy. które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu- 


tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 
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SPRAWY PODATKOWE 


ULGI PODATKOWE PRZY ZATRUDNIE- 
NIU WIĘKSZEJ ILOŚCI ROBOTNIKÓW 


W związku z akcją zwalczania bezrobocia 
Ministerstwo Skarbu na podstawie art. 39 usta- 
wy o państwowym podatku przemysłowym 
zezwala z urzędu (bez obowiązku składania 
indywidualnych podań) na prowadzenie: 

1) na podstawie świadectwa przemysło- 
wego kat. II — a) przedsiębiorstw przemy- 
słowych, wymienionych w cz. II. lit. C, roz- 
dział XVIII taryfy, o ile przedsiębiorstwa te 
w okresie od dnia 20 lutego br. do 31 grudnia 
br. zatrudniać będą najwyżej 625 robotników, 
b) przedsiębiorstw przemysłowych, wymienio- 
nych w cz. II. lit. C, rozdział XIX taryfy, o ile 
przedsiębiorstwa te w okresie od 20 lutego do 
34 grudnia br. zatrudniać będą najwyżej 1.250 
robotników. 

2) na podstawie świadectwa przemysło- 
wego kat. III — a) przedsiębiorstw przemy- 
słowych, wymienionych w cz. II lit. C, roz- 
dział XVIII taryfy, o ile przedsiębiorstwa te 


WYSTAWY I TARGI 


TARGI GDYŃSKIE. 


W ciągu ostatnich dwóch lat organizowa- 
ne były na terenie Gdyni wystawy o charak- 
terze rzemieślniczo - przemysłowym o zasię- 
gu lokalnym. Wystawy te miały m. in. za za- 
danie podniesienie poziomu wyrobów rze- 
mieślniczych na terenie Gdyni, jak również 
dokonanie pewnego przeglądu rzemiosła 
i przemysłu zarówno w Gdyni, jak i w naj- 
bliższem zapleczu. 

Wystawy te zorganizowane zostały przy 
środkach ograniczonych, a cele, jakie so- 
bie stawiały, nie przekraczały możliwości 
finansowych zarówno samego Towarzystwa 
Wysław i Targów, jak i tych sfer gospodar- 
czych, które się przy wystawach grupowały. 


Te względy zwróciły uwagę sfer gospo- 
darczych na akcję Towarzystwa Wystaw 
i Targów. Jednocześnie utrwaliło się zarówno 
w łonie naszej Izby, jak i czynników urzędo- 
wych przekonanie, że Gdynia posiada już te 
wszystkie warunki, jakie są konieczne do ist- 
nienia stałych Targów, jako wykładni pręż- 
ności gospodarczej danego środowiska. Roz- 
mowy, przeprowadzone przez naszą lzbę 
i Komisarjat Rządu z Towarzystwem Wy- 
staw i Targów, będącem spółką z ograniczoną 
odpowiedzialnością, zakończyły się przystą- 
pieniem obu instytucyj do Towarzystwa w 
charakterze udziałowców. Jednocześnie zo- 
staje podniesiony kapitał Towarzystwa, wy- 
noszący obecnie 45 tys. złotych, do wysokości 
100 tys. złotych przez dokooptowanie szeregu 
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w okresie od 20 lutego do 31 grudnia br. za- 
trudniać będą najwyżej 250 robotników; 
b) przedsiębiorstw przemysłowych wymienio- 
nych w cz. II. lit. C, rozdział XIX taryfy, o 
ile przedsiębiorstwa te w okresie od 20 lutego 
do 31 grudnia br. zatrudniać będą najwyżej 
625 robotników; j 


3) na podstawie świadectwa przemysło- 
wego kat. [V — a) przedsiębiorstw przemy- 
słowych, wymienionych w cz. II. lit. C, roz- 
dział XVIII taryfy, o ile przedsiębiorstwa ie 
w okresie od 20 lutego do 31 grudnia br. za- 
trudniać będą zarówno przy fabrykacj: ręcz- 
nej, jak i przy stosowaniu silników mecka- 
nicznych, najwyżej 125 robotników; b) przed- 
siębiorstw przemysłowych, wymienionych w 
cz. II. lit. C, rozdział XIX taryfy, o ile przed- 
siębiorstwa te w okresie od 20 lutego do 
31 grudnia br. zatrudniać będą zarówno przy 
fabrykacji ręcznej, jak i przy stosowaniu sıl- 
ników mechanicznych najwyżej 250 robotni- 
ków. 


przedsiębiorstw i osób w charakterze udzia- 
łowców. 

Tegoroczną imprezą T-wa Wystaw i Tar- 
gów o szerszem gospodarczem znaczeniu będą 
Targi Gdyńskie w czasie od 28. 6. do 12. 7. na 
terenie wystawowym. Obejmują one dwa 
działy zasadnicze: budowlany i przemysłu 
rybnego oraz rybołówstwa, a następnie dzia- 
ły dodatkowe: przemysłu morskiego i folkloru 
oraz dział propagandy ekspansji morskiej. 
Podstawowym działem Targów jest dział bu- 
dowlany, rozpadający się ze swojej strony na 
7 sekcyj, obejmujących: maszyny budowlane 
i przyrządy. materjały budowlane (w tem po- 
mocnicze, jak farby, lakiery, pokosty) oraz 
rzemiosło budowlane. następnie przybory biu- 
rowe i naukowe w budownictwie, a więc in- 
strumenty miernicze i rysunkowe oraz pod- 
reczniki, dalej wykresy słatystyczne instytu- 
cyj finansowych w Gdyni. obrazujące ich 
akcję finansowania budownictwa. 


Odrębne miejsce zaimą zestawienia To- 
warzystwa Budowy Osiedli, informujące o ryn- 
ku parcelowym w Gdyni, oraz przegląd parceli 
prywatnych. 


Dział przemysłu rybnego i rybołówstwa 
rozbity będzie na dwie części. Pierwsza obej- 
muje sprzęt rybacki, druga poświęcona bę- 
dzie przemysłowi wędzarniczemu oraz prze- 
mysłom pomocniczym. Wreszcie program Tar- 
gów zamyka dział propagandy kolonjalnej, z 
uwzględnieniem spraw polskiego wychodź- 
twa. 


Zadanie, jakie sobie postawily Targi 
Gdyńskie, mają na celu współdziałanie z wy- 
siłkami sfer urzędowych i gospodarczych w 
rozbudowie Gdyni i doprowadzeniu inwestycyj 
miejskich do harmonijnej proporcji z rozbudo- 
wą portu. Wysiłki rzetelnej inicjatywy pry- 
watnej spotkają się niewątpliwie z należną 
oceną kół zainteresowanych. 


BEZPŁATNY TRANSPORT MORSKI EKS- 
PONATÓW NA TARGI LEWANTYŃS- 
KIE. 


Linja okrętowa „Svenska Orient Linien” 
oraz utrzymująca z nią wspólny serwis na Bli- 
ski Wschód „Żegluga Polska* postanowiły 
transportować bezpłatnie od portu polskiego 
aż do portu palestyńskiego wszystkie ekspona- 
ty polskie przeznaczone na Targi Lewantyń- 


skie w Tel-Aviv, za wyjątkiem szczególnie cię- 
żkich ładunków jak wozy meblowe, urządze- 
nia fabryczne itp., od których będą pobierane 
tylko opłaty na pokrycie kosztów własnych 
linij. 

Zarządzenie to ma na celu ułatwienie eks- 
porterom polskim wzięcia udziału w wymie- 
nionych Targach, jak również dalszej ekspan- 
sji na rynku palestyńskim. Spodziewać się na- 
leży, że stanowisko zajęte przez obie linje, 
a świadczące o dużem zrozumieniu dla intere- 
sów eksportowych, przyczyni się w znacznym 
stopniu do wzięcia licznego udziału polskich 
sfer gospodarczych w Targach Lewantyńskich. 

Najdogodniejsza okazją załadowawcza dla 
wysyłki eksponatów będzie ckrętem m. s. „„Got- 
land“ — około 2. TV. z Gdyni. 

Maklerem wspomnianej linji jest £. Ber- 
genske w Gdyni. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


O WŁAŚCIWE WYKORZYSTANIE POŁO- 
WOW BAŁTYCKICH ŚLEDZI. 


Bałtyk jest według mniemania ogółu mo- 
rzem wyjątkowo biednem w rybę. Źdanie to 
nie jest słuszne. Bałtyk tylko ma małą rozmai- 
tość gatunków ryb, posiada również przewa- 
gę drobnych odmian gatunków gdzieindziej, w 
wodach słońszych znanych w formach więk- 
szych. Absolutna ilość osobników w poszcze- 
gólnych gatunkach ryb bałtyckich jest bardzo 
duża i pod tym względem Bałtyk wytrzymuje 
porównanie z innemi morzami, a nawet czę- 
ściowo góruje nad niemi. 

Szprot i śledź bałtycki mimo swych niepo- 
zornych wymiarów graja poważna rolę w wy- 
żywieniu państw baityckich, w tej liczbie i u 
nas, gdzie połowy szprota w ostatnich latach 
wzrastają wyjątkowo szybko, wyprzedzając 
znacznie inne kraje. 

Udoskonalenie metod połowów tak szybko 
zwiększa ich zdobycz, że konsumcja z trudem 
może nadążyć i zachodzi raz po raz potrzeba 
ograniczania połowów dla uniknięcia katastro- 
falnego załamania się cen. 

Śledź bałtycki również zasługuje na naszą 
uwagę. Zdaje się, że nie wynaleźliśmy jeszcze 
i nie zastosowaliśmy względem śledzi należy- 
tej metody połowów, jak i nie zorganizawaliś- 
my odpowiednio konsumceji dla tych połowów. 
Istotnie, na wodach południowej i zachodniej 
Szwecji, oraz na wodach Finlandji, czyli w 
dwóch przeciwległych końcach Bałtyku, gdzie 
śledź bałtycki nawet wygląda jak dwie cał- 
ciem różne (różnica wielkości) ryby, połowy 
rozwinięte są nadzwyczajnie. Zapewne więc 
i u nas te połowy możnaby zwiększyć. 

Nasze otwarte brzegi coprawda nieregular- 
nie są nawiedzane przez ławice śledzi, jednak- 
że w układzie ogólnym prądów na Bałtyku 


leżymy na korzystnym, prawym w stosunku 
do kierunku wejściowego prądu brzegu, to też 
przy większej aktywności i zastosowaniu od- 
powiednich sposobów moglibyśmy ławice śle- 
dzików przed naszemi brzegami skutecznie po- 
szukiwać. 

Jesienny ciąg śledzików daje, jak w ostat- 
nim sezonie, nagłe i obfite połowy, do których 
wchłaniająca zdolność krajowej konsumceji 
z trudem się dopasowuje, wobec czego ceny na 
te śledziki odrazu spadają. 

Śledzik jesienny jest odporniejszy na ze- 
psucie od szproła i lepiej od niego wytrzymuje 
wobec tego transport na położone w głębi kraju 
rynki. Na odcinku towaru wędzonego śledzik 
napotyka na konkurencję całoroczną importo- 
wanego dla potrzeb wędzarń małego śledzia 
szwedzkiego i dużego norweskiego, jak również 
różnych sezonowych odmian śledzia morza 
Północnego. Ale śledzik nasz, jako trafiający 
do wędzarń w najświeższym stanie, ma oczy- 
wiście pewną wyższość nad temi gatunkami, 
choć ustępuje im pod różnemi względami. 

W osłałnim czasie czynione są próby pre- 
parowania naszych śledzików jako t. zw. 
schneideheringe, które. zasolone w beczkach, 
później służą do przygotowania t. zw. moskali- 
ków i innych sposobów konserwów octowych. 
Dotąd były znane tylko norweskie schneide- 
heringe, obecnie jedna z firm portu rybackiego 
w Gdyni, po przeprowadzeniu prób ze szwedz- 
kiemi śledziami, przeszła na preparowanie śle- 
dzików, które spotykają się jako domieszka 
przy połowach szprotów włókami. 

Wszystko przemawia za tem, że teren dla 
konsumeji śledzików połowów krajowych jest 
u nas zbyt mało przygotowany. Zastosowanie 
zamrażalni do tych połowów, racjonalnego 
transportu i konserwacji w miejscach sprzeda- 
ży rozszerzą znakomicie możliwości zbytu śle- 
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dzików. Śledzik nie potrzebuje tak skompli- 
kowanej propagandy jak dorsz i może się oka- 
zać najwdzięczniejszym „pionierem“ torują- 
cym drogę dla konsumcji dorsza i surowego 
szprota w kraju. KLT. 


— RYNEK ŚLEDZIOWY W GDYNI. Sy- 
tuacja w dalszym ciągu mocna w związku tak 
z wyczerpaniem zapasów lokalnych (w Anglii 
zapasy jeszcze wcześniej się wyczerpały), jak 
też z pełnią sezonu postu. Z niektóremi ga- 
tunkami doszło do paradoksów: ceny na yar- 
mouthy w tym roku są u nas wyższe od cen ga- 
tunków szkockich! 

Zato w tym roku nowe połowy na północ- 
nych podejściach do morza Północnego zapo- 
wiadają się znacznie wcześniej niż zwykle: 
stornowayskie matjasy będą łowione w tym ro- 
ku już z początkiem maja. Dobry do solenia 
matjas pojawi się jednakże dopiero po 15 ma- 
ja. Pierwsze partje solonych śledzi z tych po- 
łowów pojawią się w Gdyni i Gdańsku około 
10 czerwca, czyli wcześniej niż w roku ubie- 
głym. 

Na rynku gdyńskim wyrażane są obawy, 
że budująca się z terminem wykończenia na 
1 sierpnia w porcie rybackim w Gdyni chłod- 
nia nie będzie mogła być wykorzystana do te- 
gorocznych shetlandzkich i szkockich połowów, 
tembardziej, że istnieje jeszcze nawet możli- 
wość niewykończenia chłodni w przewidzia- 
nym terminie (1 sierpnia). 

Ostatnie notowania śledziowe w porcie rv- 
backim w Gdyni za całą beczkę śledzi solo- 
nych. oeloną, wagonowo — były: 

1. Polskie połowy „Mewy“ - wyczerpane 

2. Importowane yarmouth I trade: mat- 
ties i matfulls 82. Takież ordinary: small mat- 
ties i matfulls 77. 

5. Szkockie I trade: Maliies 77, Fraser- 
bourg matties 79. 

4. Szkockie matjasy: (za dwie półbeczki) 
Stornoway matjes: — medium 120, selected 130. 
large 140. Lerwick matjes: medium 110, selec- 
ted 120. large 130. 

5. Islandzkie matjasy: 135, Faxa 83. 


6. Norweskie śledzie: Sloe 40 — 41, Vaar 
35—36, Norweskie lekko solone Sloematjes 55, 
schneideheringe 84 nowe, 48 stare. 

7. Sehneideheringe z krajowych śledzi: 68. 


— IMPORT ŚLEDZI SOLONYCH PRZEZ GDAŃSK 
I GDYNIĘ W ROKU UBIEGŁYM. Łączna ilość śledzi 
solonych w obu portach naszego obszaru celnego pozo- 
stała bez zmiany w stosunku do roku 1954, i wvniosła 
363.067 beczek w roku ubiegłym tj. 1935. Z ilości ogól- 
nej 65% otrzymał Gdańsk, a 55% Gdynia, czyli i ten 
stosunek w obydwu ostatnich latach 'pozostał bez zmia- 
ny. — Rok 1955: Gdynia: jarmuckie 26,852. szkockie 
52.105, norweskie 22.957, holenderskie 8.156, islandzkie 
10.264, polskie 50.759. 

Rok 1955: Gdańsk: jarmuckie 99.409, szkockie 
110.756, norweskie 9.807, holenderskie 9.172, islandzkie 
5.911, polskie —. 

Ilości podane w beczkach (waga brutto jednej 
beczki 160 kg, netto 115 kg). 

Dotychczas Gdańsk posiada wybitną przewagę w 
imporcie śledzi z Anglji (gatunki: jarmuckie i szkoc- 
kie), podczas gdy Gdynia prowadzi w śledziach nor- 
weskich, islandzkich. (Komun. Portu Rvybackiego). 


— KURSY STAŁE I LOTNE DLA RYBAKÓW. Na 
15 lugrach śledziowych firma „Mewa“ pracuje na Mo- 
rzu Półnoenem, 210 ludzi w tem 8 polskich rybaków. 
Od maja br. ilość załogi polskiej wzrośnie do 105 ludzi, 
czyli do 50% calego składu załóg tej flotylli. 

Na wzór zeszłorocznych wykładów. zakończonych 
egzaminami, celem szkolenia fachowego, rozpoczynają 
się obecnie w Szkole Morskiej w Gdyni kursy: motor. 
i wyższy kurs sterniczo-nawigacyjny. Przewiduje się 
w roku bieżącym 46 rybaków jako uczestników (50 na 
kurs motorowy i 16 na wyższy nawigacyjny). Absol- 
wenci kursu nawigacyjnego przewidziani są na sterni- 
ków. Dalsze stopniowanie przy zamianie dyplomów 
przewiduje możliwość objęcia stanowiska kapitana na 
polskim lugrze dalekomorskim. 

Dla przeszkolenia rybaków uprawiających poło- 
wy przybrzeżne i pod Bornholmem Morski Instytut Ry- 
backi zamierza zorganizować wykłady lotne, odbywa- 
jące się w rozmaitych ośrodkach rybackich na wy- 
brzeżu, przyczem przeszkolenie odbywać się ma w cza- 


sie, kiedy rybacy nie uprawiają połowów. 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL”. 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
z bananów i pakownia owoców. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


Regularne linje Gdyni 


miejsca dla pasażerów 


CIESZYN” 
CAPELLA* 


CIESZYN” 
CAPELLA* 


SKJOELD 
HALFDAN 


MINOS* 
URANUS* 


(via Bremen) 


SKJOELD 
HALFDAN 


FALKEN 


FALKEN 


MARIEHOLM* 


SKJOELD 
HALFDAN 


s/s HUNDVAAG 


s/s 


s/s 


MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


A. Porty wód europejskich 


to 


Ed. 


e 


= 


FINLANDJA 


co tydzień 


Abo, Mintyluoto 
(Lenczat £ Co, Sp. z o. o.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn ” 


co tydzień 


Tallinn 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 5 tygodnie 


aa 


co tydzień 


Ryga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 5 tygodnie 


Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 


Klajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


SZWECJA 


co 14 dni 


co 10 dni 
Göteborg 


co 2 tygodnie 


co 2 tygodnie 


(Żegluga Polska, S$. A.) 


( Aug. A Sp 26, Gw 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


Stockholm — Norrköping 


(Żegluga Polska, S. A.) 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


(Polska Agencja Morska) 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) s/s CIESZYN* 
(Żegluga Polska, S. A.) 


s/s CAPELLA* 


s/s MARTHA RUSS |. 


lub substytut 


s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


s/s SKJOELD 
sis HALFDAN 


s/s MINOS* 
s/s URANUS” 


s/s SKJOELD 
sls HALFDAN 


s/s FALKEN 


sis FALKEN 


s/s MARIEHOLM* 


s/s S$KJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s HUNDVAAG 


s/s MARIEHOLM* 


sis IWAN 


s/s BLENDA 


ro 


BR Ru 


Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające PETE a *) oznacza statki, mające 
miejsca dła pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 


Helsingborg, Malmö. Göteborg 


s/s LUDWIG 5U35: (Behnke & Sieg, Sp. A (0. o.) s/s LUDWIG 5055 
sis EGON 6. 4 co tydzień s/s EGON ; 
NIEMCY 
"A Hamburg | 
sis TCZEW 28. 5. (Pool: 3 niemieckie towarzystwa s/s TCZEW 28. 
s/s ALBERT 51351 i S. A. Żegluga Polska) s/s ALBERT 51. 
s/s TATTI 4.4. Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska s/s TATTI 
2 razy w tygodniu 
Bremen s/s MLNOS* 3055 
s/s MINOS* 50. 5. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) s/s URANUS" 
s/s URANUS" 6. 4. co tydzień (via Ryga) 
DANJA 
Kopenhaga 
s/s SLELPNER 1. 4. (F. G. Reinhold Ltd.) s/s SLEIPNER 
8. 4. co tydzień 


Odense — Aarhus 
m/s ERNA ok, 30. 5. (E. G. Reinhold Ltd.) m/s ERNA ok. 50. 
co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


uł 


"NA 


s/s BRISK 51.5. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) s/s BRISK 
sis AKERSIIUS 6. 4 co 1—2 tygodnie sis AKERSHUS 
Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
sis JAEDEREN. 7.4. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s URSA 30. 
co 2—3 tygodnie s/s JAEDEREN 13. 
WYSPY W. BRYTANJI 
a Londyn 
s/s LECH* 5, dk (Polsko =S Bryt. Toro. Okretoroe) s/s BALTROVER* 
s/s BALTROVER* 26. co 2 tygodnie s/s LECH* 
(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
s/s LUBLIN? 5. 4, (Polsko - Bryt. Tom. Okretorve) s/s LUBLIN" 
s/s LWÖW” 29. 5 co tydzień sis LWÓW* 


Manchester/Liverpool 


s/s TAARNHOLM 50, 3. (F. G. Reinhold, Lid.) s/s TAARNHOLM 30. 
co 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
sis HAARLEM 28: 5; (F. G. Reinhold, Lid.) sis HAARLEM 28. 5 
s/s HAGUE 4, 4, co tydzień s/s HAGUE 4, 
Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
s/s STOR 23. 4 co miesiąc s/s STOR 23. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


HEBE 
IRENE 


CHORZÓW 
PUCK 


ARIADNE 


PRIAMUS 


BUTT 
BUSSARD 


WIBORG 


SLASK? 
HEL 


BUTT 
BUSSARD 


WARSZAWA 


SKJOELD 
HALFDAN 


TANGER 
LISBOA 


ok. 


0. 
16. 


to 


UI 


= m 


+ 


KRAJE I PORTY 
Agenci lini; w Gdyni 


HOLANDJA 


Amsterdam 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Prorce, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie 


FRANCJA 
Havre/Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Tom. Okrętorwe) 


co 2 tygodnie 
Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 
(F. G. Reinhold, Lfd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s HEBE 
s/s IRENE 


s/s CHORZÓW 
s/s PUCK 

s/s ARIADNE 

s/s PRIAMUS 

s/s BUTT 

s/s BUSSARD 


s/s WIBORG 


s/s SLASK”? 
s/s HEL 


sis BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s MAIA 
s/s KALEV 


s/s WARSZAWA 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s TANGER 
s/s LISBOA 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s ALBANIA 


s/s BROHOLM 


m/s ERLAND* 
m/s VIKINGLAND* 


s/s SARMACJA 


s/s SCANMAIL* 
s/s SCANYORK* 
s/s SAGAPORACK* 


m/s PIŁSUDSKI* 


s/s TANGER 
s/s LISBOA 


m/s PACIFIC 


sis KASTELHOLM 
s/s ORIENT 
s/s ATLANTA 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc 


Genova — Napoli — Catania — 
Livorno — Messina — Palermo 


(Rummel & Burton) 


co 2—4 tygodnie 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Lemant, Agencja Okrętora) 


co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 


co 5 tygodni 


B. Porty dalsze 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 


co tydzień 


New York — Halifax 
(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 


co 2—4 tygodnie 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 


co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 


Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 3 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s ANDALUSIA 


s/s BROHOLM 


mis GOTLAND? 
m/s ERLAND* 
m/s VASALAND* 


s/s KALEV 


s/s SARMACJA 


s/s ARGOSY 
s/s SCANSTATES 


m/s PIŁSUDSKI 


s/s TANGER 
s/s LISBOA 


m/s SANTOS 


s/s NAVIGATOR 


16/18. 


28/30. 


18. 


sal 


Ru 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI ok. 23. 4. 


KRAJE i PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Rothert & Kiłaczycki) 


co 6 tygodni 


Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI 28. 4. 
s/s PUŁASKI ok. 50. 6. 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s KAAPAREN 28. 5. 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


m/s KAAPAREN 28. 


l 


co miesiąc 


Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 


Hankow — Tsingtau — Tientsin — 


Dairen) 
Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 


— co 5 tygodnie 


s/s CITY OF 
EASTBOURNE 4. 4. 
m/s STENTOR 25, 4. 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 


= (Bergenske Bałtic Transports Lid.) 


s/s SUMATRA 31. 


1 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


m/s UDDEHOLM (e 
m/s TORTUGAS 25. 
m/s LAGAHOLM 5; 
s/s TANA 22. 


BR vt u 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


m/s UDDEHOLM 16. 4. 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie 


s/s WEST HOBOMAC 534: 


sis WEST HOBOMAC 3. 4, 


Porty Australji 
= (Polska Agencja Morska (P. A. M.) = 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 
Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 


larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze stat- 
ów oznacza maklera okrętowego. 
27 marca: 


s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wyład. i ładowania. 
Żegluga Polska. 


s/s FIRBY z całookrętowym ładunkiem ryżu. PAM. 
s/s ATRISTO z ładunkiem pirytów, PAM. 


sis DIANA lin. z Rotterdamu dla wyład. i załadowa- 
nia, Wolff. 


s/s BELGIEN po węgiel, PAM. 
m/s PIONIER ze złomem, Rummel % Burton. 
28 marca: 
m/s KAAPAREN lin. z portów południowo i zachod- 


nio - afrykańskich, dla wyładowania i ładowania. 
Bergenske. 


s/s TANGER lin. portugalsko - marokańska, dla wy- 
ładowania i ładowania, Bergenske. 


s/s HAARLEM lin. z Leith/Grangemouth dla ładowa- 
nia, Reinhold. 


s/s FULTON ze złomem, Bergenske. 


29 marca: 
s/s BALTROVER lin. z Londynu tylko dla wyładowa- 
nian RAZAR B: 
s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyładowania, Polbrit. 
s/s FALKEN lin. z Windawy, Liepaji i Kłajpedy, żegł. 
Polska. 


s/s RIGA ze złomem, Rummel & Burton. 
s/s ERNESTO po węgiel, Polrob. 
sis SCHILKE z apatytami, Pantarei. 


50 marca: 


s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tajlinna dla wyład. i ła- 
dowania, żegluga Polska. 
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GDYŃSKI _RYNEK_OWOCOWO - KOLONJALNY 


Warunki należytej organizacji handlu zagranicznego 
w porcie gdyńskim 


Rozwój handlu zagranicznego w porcie 
gdyńskim zależny jest w bardzo znacznym 
stopniu od wytworzenia właściwego pojęcia 
o tem, jakim warunkom powinny odpowiadać 
przedsiębiorstwa, trudniące się tym handlem. 
Wydaje się, z obserwacji tej dziedziny na na- 
szym terenie, że pod względem tak należyte- 
go oparcia o kapitały jak i odpowiedniego 
wyrobienia fachowego większość firm gdyń- 
skich „trudniących się handlem zagranicznym, 
warunków odpowiednich narazie nie posiada, 
co oczywiście odbija się ujemnie na kształto- 
waniu się o nich opinji ze strony kontrahen- 
tów zagranicznych. Nie jest oczywiście winą 
tych firm, że w pierwszej fazie swej działal- 
ności nie dysponują one ani odpowiedniem 
doświadczeniem fachowem, jak też dostatecz- 
nemi środkami materjalnemi, potrzebnemi do 
realizacji ich zamierzeń. 

Kilkakrotnie wspominaliśmy już, że licz- 
ba firm w Gdyni zajmujących się handlem za- 
granicznym wzrasta z roku na rok i doszła 
obecnie do cyfry ponad 55 firm. 

Powstawanie firm w Gdyni w tak szyb- 
kiem tempie wtedy, gdy wymiana towarowa 
z zagranicą jest coraz więcej hamowana mo- 
mentami natury polityczno - handlowej, jest 
rezultatem dążeń ze strony wielu firm, nowo- 
powstających, do wykorzystania zjawisk kon- 
junkturalnych, co w znacznym stopniu utrud- 
nia normalną egzystencję firmom już wyspe- 
cjalizowanym w poszczególnych branżach 
handlu zagranicznego. 


Do wytwarzania się tych anormalnych 
stosunków przyczynia się w znacznym stop- 
niu reglamentacja handlu zagranicznego wy- 
rażająca się w ograniczeniach przy- i wywo- 
zowych oraz innych podobnych zarządze- 
niach. Barjery celne nie są jednak tak uciąż- 
liwe dla specjalizacji handlu zagranicznego 
jak ograniczenia przywozowe, wywozowe i de- 
wizowe lub tym podobne, gdyż o ile istnie- 
je zapotrzebowanie na dany towar i kalkula- 
cja kupieeka wytrzymuje opłacenie wysokie- 
go cła, nie powstrzyma rozwoju handlu za- 
granicznego i to handlu wyspecjalizowanego, 
gdyż przy obsyłaniu rynku krajowego lub 
zagranicznego w dany towar, decyduje głów- 
nie konkurencyjność, sprawność i solidność 
kupiecka oraz strona finansowa przedsiębior- 
stwa. Natomiast przy ujęciu obrotu zagra- 
nicznego w określone kontyngenty, specjali- 
zacja handlu zagranicznego zależna jest wy- 
łącznie od otrzymania odpowiedniej ilości po- 
zwoleń przywozu, wywozu lub zaświadczeń 


rozrachunkowych wzgl. dewizowych. Kwestja 
konkurencyjności i sprawności kupieckiej od- 
pada tu prawie zupełnie, gdyż towar może 
sprowadzić wzgl. wywieźć tylko ten, kto 
otrzyma na to pozwolenie. 

Firmy gdyńskie, zajmujące się handlem 
zagranicznym nastawione są na import towa- 
rów kolonjalnych, owoców południowych, 
ziarn kakaowych, pestek morelowych, ryżu, 
surowego, ziół leczniczych, śledzi, nasion olei- 
stych, paszy treściwej, tłuszczów jadalnych 
i technicznych, jelit, skór surowych, bawełny 
oraz na eksport: ziemiopłodów, przetworów 
warzywnych, przetworów rolniczych, artyku- 
łów pochodzenia zwierzęcego, przetworów 
rybnych, ryżu polerowanego, makuchów itd. 
Z artykułów wymienionych są wolne do przy- 
wozu jedynie pestki morelowe, ryż surowy 
i zioła lecznicze, a o ile chodzi o eksport, nie 
podlegają reglamentacji wywozu ziemniaki, 
ryż polerowany i makuchy. Wszystkie inne 
towary podpadają pod ograniczenia przywo- 
zu względnie wywozu lub też inne podobne 
zarządzenia, hamujące handel temi towarami. 

Powyższe okoliczności są powodem, że w 
Gdyni przeszło 50% firm, o ile chodzi o im- 
port, nie może specjalizować się w handlu 
pewnych tylko artykułów ze względu na 
przydział małych kontyngentów przywozo- 
wych. Podobny stan panuje także w ekspor- 
cie. Firmy te, chcąc utrzymać swoje warsztaty 
pracy, rzucają się na handel wszystkiemi to- 
warami i w ten sposób podcinają i zagrażają 
egzystencji firm specjalnych. 

Gdyby firmy te zajmowały się tylko han- 
dlem pokrewnych towarów w danym dziale, 
to nie byłoby jeszcze tak źle i prestige portu 
gdyńskiego, jak i rozwijającego się jego wiel- 
kiego handlu zagranicznego nie byłby pod- 
ważony. Ale zajmowanie się imporiem różno- 
rodnych towarów konjunkturalnych (tłusz- 
czów technicznych, jelit, śledzi, owoców połud- 
niowych i wszystkich towarów kolonjalno- 
spożywczych) i to jeszcze przy małych zaso- 
bach finansowych, szkodzi opinji portu nasze- 
go i nie powinno być tolerowane. W dziale 
eksportu mamy w Gdyni firmy, które oprócz 
wywozu ziemniaków i innych towarów, zaj- 
mują się równocześnie importem tłuszczów 
technicznych, owoców i towarów kolonja!nych. 
Jeżeli przytem zauważymy, że większość tych 
przedsiębiorstw nie posiada cech i warunków 
poważnych firm handlowych, to jasnem jest, że 
firmy te dla rozwoju Gdyni, jako portu roz- 
dzielczego niec dodatniego przynieść nie mogą. 
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s/s IWAN lin. z portów zach. szwedzkich dla wyład. 
i ładowania, Bergenske. 

sis LUDWIG lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
ładowania i załadowania, Behnke & Sieg. 

s/s YLANNIS po węgiel, PAM. 

m/s GOTLAND lin. po ładunek do portów lewantyń- 
skich. Polska - Levant. 

s/s MINOS lin. z Bremy i Rygi dla wyład. i załado- 
wania, Wolff. 

s/s URSA lin. po ładunek do portów zach. norweskich, 
Bergenske. 

s/s TAARNHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- 

„ładowania i załadowania, Reinhold. 

s/s FRIGG po węgiel, Progress. 

s/s BROHOLM lin. z portów zachodnio-śródziemno- 
morskich dla wyład. i załadowania, Reinhold. 

s/s ARIADNE lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowa- 
nia, Wolff. 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wyład. i ładowa- 
nia, Reinhold. 

s/s SOFTA z owocami południowemi, Behnke & Sieg. 


31 marca: 


s/s SUMATRA lin. po ładunek do Indyj Brytyjskich, 
Bergenske. 

s/s BRISK lin. wschodnio - norweska dla wyład. i ła- 
dowania, Bergenske. 

s/s HEBE lin. z Amsterdamu dla wyład. i ładowania, 
Reinhold. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwermpji dla wyład. i 
Żegluga Polska. 

sis CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowa- 
nia, Żegluga Polska. 

s/s BALTROVER lin. z Gdańska tylko dla ładowania, 
do Londynu, P. Z. K. B. 

s/s LWÓW lin. z Gdańska tylko dla ładowania do 
Hull, Polbrit. 

s/s ALBERT lim. z Hamburga dla wyład. i ładowania, 
Reinhold—Prowe. 

s/s ROLF po węgiel, Bergenske. 

sis KIRSTEN ze złomem, PAM. 

1 kwietnia: 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i ładowa- 

nia, Reinhold. 


ładowania, 


2 kwietnia: 


s/s ARGOSY lin. z portów bałtyckich po ładunek do 
N. Yorku i Filadelfji, Amer. Scantic Line. 


sis MARIEHOLM lin. z portów wsehodnio-szwedzkich 
i Kłajpedy, dla wyład. i ładowania, Bergenske. 

s/s PRIAMUS lin. z Rotterdamu dla wyład. i ładowa- 
nia, Wolff. 

s/s SCOTIA po węgiel, Speed. 


5 kwietnia: 
s/s KEJSERIADE DAGMAR po kopalniaki, PAM 
s/s KJOEBENHAVWN z tomasyną i drobnicą, PAM. 
s/s WEST HOBOMAC lin. z portów Guifu z bawełną 
i dla ładowania, PAM. 


4 kwietnia: 
m/s ERLAND lin. łewantyńskiej, dla wyład. i załado- 
wania, Pol.-Levant. 
m/s VIKINGLAND lin. lewantyńskiej, dła wyładowa- 
nia, Polska-Levant. 


s/s HUNDVAAG lin. ze Stockholmu i Norrkoping dla 
wyład. i załadowania, PAM. 

s/s MARTHA RUSS I, lin. po ładunek do portów Fin- 
landji, Lenczat. 

s/s SCANMAIL lin. z N. Yorku via Kopenhaga tylko 
dla wyładowania, Amer. Scantic Line. 

sis HAGUE lin. z Leith/(Grangemouth dla ładowania, 
Reinhold. 

5 kwietnia: 

m/s LAGAHOLM lin. z portów Gulfu tylko dla wyła- 

dowania, Bergenske. 


sis WIBORG Jin. z 


Lenczat. 


Rotterdamu dla wyładowania. 


6 kwietnia: 

sis SCANSTATES lin. z portów bałtyckich po ładu- 
nek do N. Yorku i Filadelfji, American Scantie 
Line. 

s/s BUSSARD lin. z Antwerpji/Rotterdamu dla wyład. 
i ładowamia, Prowe. 

sis AKERSHUS lin. z portów wschodnio-norweskich 
dla wyładowania i ładowania, Bergenske. 

s/s MAINE lin. z Manchester/Liverpool dla 
wania i ładowania, Reinhold. 

s/s BLENDA Jin. z portów zachodnio-szwedzkich dla 
wyładowania i ładowania, PAM. 
sls URANUS lin. z Bremy i Rygi dla 
i ładowania, Wolff. 

s/s LYGIA po węgiel, PAM. 


wyłado- 


wyładowania 


Wykwalifikowanych i sumiennych pracowników biurowych i han- 
dlowych (sprzedawców, buchalterów, biuralistów, maszynistki 


stenotypistki) poleca: 


Społeczne Biuro Pośrednictwa Pracy przy Związku Zawodo- 


wym Pracowników Umysłowych w Handlu i Przemyśle 
Gdynia, ul. Szkolna 10 — Il. p. Telefon: 32-09 w godzinach 10—12 i 19—21 
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Wiadomem jest przecież, że kupiec światowy 
wyrabia sobie opinję o danym porcie na pod- 
stawie kształtowania się w nim stosunków 
handlowych. 

O ile port gdyński i osiadły w nim handel 
zagraniczny ma mieć zagranicą dobrą opinię 
i Gdynia ma stać się portem rozdzielczym dla 
krajów zaplecza na towary zagraniczne, to 
handel gdyński musimy podciągnąć do pozio- 
mu handlu w portach obcych. Aby to mogło na- 
stąpić, należy jaknajrychlej przeprowadzić 
w Gdyni selekcję firm i działalność ich dosto- 
sować do warunków wytworzonych przez re- 


Kronika 


ZAGRANICZNE FIRMY OWOCOWE OR- 
GANIZUJĄ TRANZYT OWOCÓW 
PRZEZ GDYNIĘ DO PAŃSTW BAŁ- 
TYCKICH. 


Zablokowanie włoskiego rynku cytryno- 
wego spowodowało we wszystkich prawie kra- 
jach europejskich, zaopatrujących się we wło- 
skie cytryny, pewne przesilenie, w wyniku 
którego stworzyła się konjunktura dla cytryn 
syryjskich, hiszpańskich i afrykańskich, które 
mimo, że gatunkowo są o wiele gorsze niż wło- 
skie, kosztują prawie o 100 drożej. 

Popyt na cytryny w krajach bardziej od- 
ległych od centralnych rynków owocowych, a 
nadewszystko w państwach leżących na pół- 
nocy Baltyku, stał się bodźcem dla kupców 
owocowych, niestety nie polskich, do zdoby- 
cia tych rynków odbiorczych dla owoców po- 
łudniowych wogóle, a chwilowo w artykuł 
najbardziej intratny — cytryny syryjskiego 
pochodzenia. 

Firmy te, mające swe siedziby w Austrji, 
posunęły swą pracę tak daleko, że niebawem 
tranzytem przez Gdynię przejdzie pierwszy 
transport cytryn do Łotwy. 

Ponieważ końcowym portem statku wio- 
zącego ten ładunek jest Gdynia, zostanie on 
w porcie gdyńskim przeładowany na inny 
statek, W związku z tem zachodzi konieczność 
wydania przez gdyńskie władze specjalnego 
świadectwa, stwierdzającego stan zdrowotny 
transportowanych owoców. Świadectwo to po- 
winna wydać Pomorska lzba Rolnicza, która 
niestety do dzisiaj nie zorganizowała na tere- 
nie portu gdyńskiego swej ekspozytury, wsku- 
tek czego zachodzi obawa, że transport ten 
zostanie przeładowany na inny statek nie w 
Gdyni, ale w Hamburgu. 

Pomijając już niezwykle małą aktyw- 
ność gdyńskich firm owocowych na polu re- 
eksportu owoców południowych do krajów 
nadbałtyckich, które aż proszą się o wciągnię- 
cie ich w orbitę interesów gdyńskiego rynku 
owocowego, jako najbliższego źródła zaku- 
pów różnego asortymentu owoców na gdyń- 
skich aukcjach, zanotować należy również brak 
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glamentację przywozową lub wywozową. 
Przedewszystkiem należy odsunąć od handlu 
zagranicznego firmy konjunkturalne. Pozatem 
należałoby ustalić także warunki organizacyj- 
ne i finansowe dla starych firm o charakterze 
uniwersalnym oraz dla firm nowopowstają- 
cych. 

Zdajemy sobie jasno sprawę z tego, że pod- 
ciągnięcie gdyńskiego handlu zagranicznego do 
poziomu handlu w portach obcych nie jest 
łatwe do przeprowadzenia. Nie powinniśmy się 
jednak tem zrażać i pracy w tym kierunku 
powinniśmy się podjąć jaknajrychlej. 


odpowiedniej placówki w porcie gdyńskim. 
mającej ustalać zdrowotność owoców. 


PIERWSZA GDYŃSKA PAKOWNIA PO- 
MARAŃCZ. 


Na terenie Gdyni została zorganizowana 
przez firmę „Hispano - Polaco Baltica” pierw- 
sza pakownia pomarańcz. Jak wynika z za- 
mierzeń wymienionej firmy, będzie ona spro- 
wadzać do Gdyni pomarańcze luzem i tu do- 
piero zostaną one przebrane, posortowane, 
owinięte w papier firmowy i zapakowane w 
standartowe skrzynie. Importowane zatem bę- 
dą tylko owoce, a wszelkie inne opakowania, 
skrzynie, papier, gwoździe dostarczą firmy 
polskie. Również robocizna przy pakowaniu 
zostanie dokonana polskim robotnikiem. 

Już sam fakt zatrudnienia krajowego po- 
mocniczego przemysłu drzewnego i papierni- 
czego jest godnym uwagi. Również projekto- 
wane zatrudnienie kilkuset pracownic i robot- 
ników przemawia za życzliwem ustosunkowa- 
niem się do powyższych zamierzeń. 

W miarę realizacji omawianej koncepcji 
poinformujemy o niej czytelników obszerniej. 


ZAPASY CYTRYN WŁOSKICH. 


W składach celnych w Gdyni zalegają 
już przeszło trzy tygodnie większe zapasy 
cytryn pochodzenia italskiego. Towar wysla- 
ny do Polski z ltalji jeszcze przed wejściem 
w życie sankcyj gospodarczych wobec Italji, 
przechowywany był dłuższy czas w Hambur- 
gu, a od przeszło Już miesiąca dowożony jest 
do Gdyni. 

Zapasy cytryn włoskich, które w dniu 
4 marca br. wynosiły 5.490 skrzyń, pomimo 
odpływu znacznej ilości skrzyń (około 3.000) 
do kraju jeszcze wzrosły i wynosiły w dniu 
23 bm. około 5.930 skrzyń. Pozatem zalega 
jeszcze w Hamburgu dla importerów polskich 
około 7.000 skrzyń. Ponieważ importerzy kra- 
jowi dotychczas towaru nie odebrali, makle- 
rzy okrętowi zagrozili im, że o ile w ciągu te- 
go miesiąca towaru nie odbiorą, zostanie on 
sprzedany z licytacji na ich rachunek. 

Ponieważ sprzedanie towaru w Hambur- 
gu może narazić importerów polskich na 


ewentualne straty należaloby znaleźć wyjście 
z sytuacji, I. j. uruchomić kontyngenty przy- 
wozowe na zalegające partje cytryn i w ten 
sposób uchronić naszych importerów od ewen- 
tualnych strat i konsekwencyj, wynikłych z 
nieodebrania towaru. Uruchomienie kontyn- 
gentów przywozowych na cytryny, wysłane z 
ltalji do Polski via Hamburg przed 18 listo- 
pada ub. r.. nie koliduje przecież z zarządze- 
niem o sankcjach gospodarczych przeciwka 
Włochom, gdyż odnośne zarządzenie przewi- 
duje. iż ścisły zakaz przywozu odnosi się 
tylko do tych towarów, które wyslane zostaną 
z ltalji po 17 listopada 1935 r. 


DOWÓZ OWOCÓW. I TOWARÓW KO- 
LONJALNYCH Z ZAGRANICY: 


Dnia 17. HI. ss Chorzów wyladował oko- 
lo 57 ton różnych owoców. 

Dnia 17. III. s/s Pitaef przywiózł z Ham- 
burga około 25 ton kawy (surowej). około 
8 ton sultanek. 1.300 kg cynamonu. 500 kg 
oliwy hiszpańskiej i 2.400 kg migdalów hisz- 
pańskich. 


Dnia 20. II. sjs Nanse przywiózł z Hisz- 
panji około 17.500 MER ń cytryn i poma- 
rańcz. W tym samym dniu m/s Sicilia wyłado- 
wał towarów pochodzenia hiszpańskiego: 
około 15.000 skrzyń cytryn i pomarańcz. 459 
kg wina gronowego, 10 ton migdałów. 1.5 ton 
sardynek i 6,1 ton oliwy. 

Dnia 21. HE sis Martha Russ I przywiózł 
dla jednej z firm gdyńskich około 1,350 skrz. 
cytryn włoskich, wysłanych z Halji przed 
18 listopada ub. r. a przechowywanych do- 
tychczas w chlodniach hamburskich. Pozaiem 
statek ten wyładował jeszcze około 20 ton. 
t. j. około 400 skrzyń pomarańcz i 2 ton bana- 
nów. 

Dnia 25. III. m/s WVasaland przywiózł do 
Gdyni około 1.060 ton pomarańcz palesiyń- 
skich. tj. około 28.000 skrzyń. 


STATKI OCZEKIWANE Z OWOCAMI: 


Dnia 27. II]. nadejść ma do Gdyni s/s 
Kraków. który przywozi 240 ton pomarańcz 
hiszpańskich luzem i okolo 20.000 skrzyń po- 
marańcz tego samego pochadzenia. 

Dnia 31. III. wzgl. 1. IV. oczekiwany jest 
statek Broholm”. który przywieźć ma około 
400 ton, ij. około 8.000 skrzyń pomarańcz hisz- 
pańskich. 

Dnia 7 wzgl. 8. IV. statek . „Maroceo” przy- 
wieźć ma z Hiszpanii okolo 200 t. pomarańcz, 
tj. około 4.000 skrzyń. 

_ Dnia 8 lub 9. LV. oczekiwany jest w Gdy- 
hi sjs Niobe z ładunkiem pomarańcz hisz- 
Pańskich około 850 ton. tj. około 17.000 skrzyń. 


SPOSÓB ZGŁOSZENIA TRANZAKCJI KOM- 
PENSACYJNEJ. 


W nr. 7 naszego Biuletynu w dziale 
„Wiadomości Celne. “Ekspor towe i lmporiowe” 


omówiliśmy nowe przepisy w sprawie obro- 
tów handlowych z Krajami Pozaeuropejskie- 
mi. 

Ponieważ nie wszyscy importerzy towa- 
rów 'kolonjalnych i owoców wiedzą w jaki 
sposób należy zgłaszać do Związku Izb Prze- 
mysłowo - Handlowych tranzakcje kompen- 
sacyjne. podajemy poniżej wzór odnośnego 
zgłoszenia, co znacznie ułatwi zainteresowa- 
nym pracę. Wzór ten jest następujący: 


Do 


Związku Izb Przemysłowo - Handłowych 
za pośrednictwem Izby Przem.-Handlowej 


NIE a ae e a JK 


Niniejszem zgłaszamy następującą tran- 
zakcję kompensacyjną: 

BIRZI VOT 
FWA OPONU IGA oc sc a AE 
Towar : 
Kraj pochodzenia , 
Ilość towaru NY m 
Wartość towaru fob — af "mer 
Termin dokonania przywozu 


Cena zakupu za jednostkę*) towaru cil 
Gdynia — Gdańsk . . 

Giora. 2 > czł. 

Manipulacja celna JE: 

Oplati za pozy przywóz 
Przeładunek w Gdvni i zwózka 

Manco 

mne 0 6 Z 

Razem koszt w ens s, 


Gdynia — Gdańsk 
Cena sprzedaży loco 


Gdvnia — Gdańsk 


Podpis firmy imporiujacej: 


WYWÓZ 


Firma produkująca 


Firma SOP > Pageiew. "Ary rk AE 
LOWA: - go AM Z FOTA TP. 

Kraj przeznaczenia Abe © OW. mz 
MOSGRIOWAi-. « 4% . « rac SER 


Wartość towaru 6760000 AE 
Wariość towaru lob = it -m 407 
Hermin dokonania wywozu . . . « « « . 
I Keszi własny produkcji . . . . . ... 
lub zakupu za jednostkę*) 
towaru loco wytwórnia gi 
2) Przewóz do Gdyni — Gdańska 
3) Przeladunek TAR T T a 
W mé sov aa 8 MOTYW... FIE 


A. Razem koszi w E fob 


Gdynia Gdańsk (1--2--5--4) 
5) Cena sprzedaży cif port odbiorczy 
6) Przewóz morski Gdynia — Gdańsk 
bor OABIOLCZN „aa. | Wah 


*) kg. q. t. szt. 
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A PAsekuricjaa morska PET 
$) Inne koszta 


)) Razem koszta sprzedaży 
(6-7--8) . 


KE IL 


B. Cena sprzedaży 

lob Gdynia — Gdańsk (5—9) 

Strata eksportera (A mniej B} 
Podpis firmy eksportującej: 


, eo de GARD aiw 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


W czasie od 15—24 marca br. odbyły się 


cztery przetargi aukcyjne na owoce’ zagra- 
niczne. Przetargi odbywały się przy dużei 


ilości uczestników i chętnych nabywców. 

Wobec wyczerpania zapasów pomarańczy 
hiszpańskich u importerów hurtowników. 
poszczególni kupcy krajowi starali się pokryć 
w całości swoje zapotrzebowanie na ten arty- 
kuł na aukcjach. Podobny stan daje się za- 
uważyć także przy pokrywaniu zapotrzebo- 
wania na pomarańcze pochodzenia pałestyń- 
skiego a to ze względu na wyczerpanie się za- 
pasów u samych dostawców. 


Ze względu na powyższe okoliczności. ce- 
ny utrzymane były nadal na dość wysokim 
poziomie. Rozpiętość cen na poszczególne ga- 
tunki owoców była jednak znacznie większa 
niż na aukcjach. odbytych w czasie od 5—15 
marca. 


Rezultaty dokonanych na poszczególnych 
aukcjach tranzakcyj przedstawiają się w 
świetle liczb następująco: 


Aukcje Owocowe, Sp. z 0. 0. 
wystawiły do sprzedaży w dniu 17. HI.: 
1100 skrz. hiszpańskich 
oval) i 
745 skrz. pomarańcz palestyńskich 
M à . . 
Sprzedały wszystko i to po cenie: 
pomarańcze hiszpańskie zł 1.10—1,18 za I kg 
pomarańcze palestyńskie zł 1,10—1,20 zł za 


| kg. 


pomarańcz (blood- 


Gdyńskie Targi Owocowe, 5. A. 


w dniu 18. TIT.: 


1500 skrz. pomarańcz hiszp. (blood-oval) 
750 skrz. pomarańcz palestyńskich 
380 skrz. cytryn syryjskich 
375 skrz. cytryn hiszpańskich. 

Sprzedały wszystko i to po cenie: 
pomarańcze hiszp. zł 1,13—1.14 za I kg 
pomarańcze palestyńskie zł 1.12—1.15 za I kg 
cytryny syryjskie zł 48,00 za skrz. 
cytryny hiszpańskie zl 57,50—59.00 za skrz. 
Ballyckie Aukcje Owocowe, Sp. z 0. 0. 

wystawiły do sprzedaży w dniu to. HE: 
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wystawiły do sprzedaży 


585 skrz. pomarańcz hiszp. (blood - oval) 
i sprzedały wszystkie po cenie zł L+ 
1.16 za 1 kg. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON- 
JALNE 


Gdyńskie firmy importowe notowaly w 
dniach 20 i 21 marca br. na niżej podane towa. 
ry kolonjalne następujące ceny przy tranzak- 
cjach gotówkowych i odbiorze towaru z maga- 
zynów portowych: 

Kawa brazylijska surowa 


gat. Victoria 7 zł 3,05—3.75 za I kg 

sat. Santos zł 4.00 —4.50 za I kg 

sat. Rio 5 zl 3.70—3,80 za I ke 

gat. Rio 7 ANSATT za | Ka 
Kawa surowa niebieska. 

zależnie od gatunku zł 5.20—7.00 za I kg 


Herbata: 


gat. Sumatra zł 12,00—12,40 za I kg 
gat. Ceylon zi 13,30—14.00 ża 1 kg 


gat. Ceylon specj. zl 
Kwiat herbaciany, 


14.00—15.50 za I kg 


zależnie od gat. zl 22,00—28,00 za t kg 
Pieprz czarny zł 510— 5.20 za I kg 
Pieprz biały zl 6.00— 6.30 za I ke 
Cynamon: 

gat. Lignea zł 7,80— 8,50 za i kg 

gat. Vera zł 850— 9,00 za I kg 
Liście bobkowe zl 1.90 250 za I kg 


Kwiat muszkatowy. za- 
leżnie od jakości zl 
Galka muszkałowa, za- 
leżnie od jakości zł 6.20— 
Rodzynki elemskie z] 
Sułtanki kalifornijskie, 
zależnie od gat. zł 1,95— 2,20 za í kg 


9,50—12.00 za I kg 


6,50 za I kg 
ZO Za a E 


Sultanki greckie zł 1,75— 2.00 za I kg 
Figi suszone, zależnie od 

gatunku A 1105 1202112 
Koryntki, zależnie 

od gatunku zl 1,285— 1.35 za I kg 
Migdały zwykle 

słodkie zł 6,00— 6.30 za 1 kg 
Migdały słodkie 

przebierane zł 640— 670 za KS 
Migdaty słodkie 

olbrzymie zł 6.70— 7.00 za I kg 


Migdały słodkie olbrzymie 
w skrz. oryginal. zl 
Oliwa francuska, zależnie 


2002750 1 EB 


od wielkości opak. zł 3.20— 3,70 za t kg 
Banany gatunek I A 2.60 e aa 
Banany gatunek UM zt 200 — zat kg 
Cytryny hiszpańskie 504 u hurtowników 


= zł 60.00—63.00—65.00 za skrz. 

Cytryny hiszpańskie 560 u hurtowników 
zł 58.00—60.,00 za skrz. 

Cytryny hiszpańskie partjami na aukcjach 
zi 57,50—59,00 za skrz. 

Cytryny włoskie 360 zł 52 2,00—55,00 za skrz. 

Cytryny włoskie 300 zł 49,00—51,00 za skrz. 

Cytryny palestyńskie z! 42,00—44.00 za skrz. 

Cytryny syryjskie zł 48.00 za skrz. 


Pomarańcze hiszpańskie zł 1,10—1,18 za I kg 
Pomarańcze palestyńskie zł 1,12—1.20 za t kg 
Podane ceny dotyczą towaru  oclonego. 


KRONIKA ZAGRANICZNA. 

Hiszpanja. Hiszpańscy plantatorzy utrzy- 
mują w dalszym ciągu wysokie ceny na po- 
marańcze „blood - oval“, pomimo. że ceny na 
rynku angielskim i niemieckim nie usprawie- 
dliwiają tego. W Londynie np. płacono na 
ostatnich aukejach za towar oclony od 11 do 
16 sh, w Hamburgu natomiast od 6.75 do 9.5 
Rm., a więc na poziomie z poprzednich ty- 
godni. Eksporterzy hiszpańscy, nie zrażając 
się chwilową dekonjunkturą na rynku angiel- 
skim, załadowują obecnie wielkie transporty 
pomarańcz właśnie do Londynu, a to z tego 
względu, że od pierwszego kwietnia wchodzi 
w życie rozporządzenie o podwyżce cła na hi- 
szpańskie pomarańcze, co może spowodować 
znaczne podrożenie tego artykułu i zmusić 
Importerów angielskich do przerzucenia się na 
pomarańcze innego pochodzenia, a przede- 
wszystkiem palestyńskie. 

W związku z rozwijającemi się stosunka- 
mi handlowemi między Hiszpanją a gdyńskim 
rynkiem owocowym zamierza szereg hiszpań- 
skich firm założyć w Gdyni swe stałe przed- 
stawicielstwa, które poza importem poma- 


rańcz do Polski będą interesowały się wywo- 
zem pewnych artykułów połskich do Hisz- 
panji. Tą 


drogą zamierzają gdyńscy kupcy 


HISPANO- 
POLACO- 
BALTICA 


SPÓŁKA DLA HANDLU I PRZEMYSŁU 
SPÓŁKA Z OGR. ODPOW. 


PIERWSZA 
GDYŃSKA 
PAKOWNIA 
POMARAŃCZ 


GDYNIA 
UL. ŚWIĘTOJAŃSKA 14 


TELEFON NR. 27-82 


owocowi zachęcić polskie czynniki do zwięk- 
szenia kontyngentów na pomarańcze i manda- 
rynki hiszpańskiego pochodzenia. 

Hamburgskie firmy owocowe zaczynają 
coraz bardziej interesować się gdyńskim 
rynkiem owocowym, czego najlepszym do- 
wodem jest poczukiwanie przez nich odpo- 
wiednich przedstawicieli. Trudno jest narazie 
przewidzieć w jakim kierunku zamierzają one 
rozwinąć na terenie Gdyni swoją działalność. 
gdyż poczynania ich są osłonięte tajemnicą. 
Przypuszczać jednak należy, że już w naj- 
bliższej przyszłości będziemy mogli rzucić 
większy snop światła na tę sprawę. 

Z palestyńskich portów, Jaffy i Haiffy. 
w dalszym ciągu odehodzą wielkie ładunki 
pomarańcz do Londynu, Hullu i Hamburga. 
W drugiej dekadzie marca wysłano łącznie z 
Palestyny ca 80.000 skrzyń pomarańcz i 47.000 
grapefruitów. 

Od początku sezonu wysłano z Palestyny 
lącznie (do dnia 25. LIL.) około 3.800.000 skrz. 
pomarańcz, gdy natomiast w roku poprzednim 
w tymże czasokresie ekspedjowano na rynki 
angielski i europejskie przeszło 4.000.000 
skrzyń. 

Zmniejszenie liczby eksportu pomarańcz 
z tego kraju należy przypisywać mniejszym 
zbiorom tegorocznym w porównaniu z po- 
przednim sezonem. Plantatorzy palestyńscy 
obliczają tegoroczny wywóz na maximum 
6.000.000 skrzyń. 


J. Gerner i $-a 


| M PORI 
I_PAKOWNIA 


ŚLIWEK 
SUSZONYCH 


Gdynia-Port 


NABRZEŻE FRANCUSKIE 
TELEFON: CENTRALA 19 - 44 
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ERRATA. 


W zeszycie 9 Biuletynu z dnia 25 marca 1956 roku na stronie 13 
w notatce pt. „Udział budownictwa gdyńskiego w ogólnym ruehu bu- 
dowlanym Polski* wkradły się błędy: 


1) w tablicy pt. „budynki rozpoczęte* wstawiono dane, odnoszące 
się do budynków zakończonych i vice versa w tablicy pt. „budyn- 
ki zakończone* wstawiono dane odnoszące się do budynków 
rozpoczętych; 

2) w obu tablicach w kolumnie 2 od prawej strony w główce wy- 
drukowano „brak budynków“. winno być „liczba budynków". 
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA i 2 = 


Port szczeciński 


Na 50,6 miljonów ton towarów przełado- 
wanych we wszystkich portach Niemiec, w ro- 
ku 1935, na Szczecin przypadło 6,07 miljonów 
ton, czyli 12%, niemniej pośród portów nie- 
mieckich na Bałtyku port w Szczecinie zajmuje 
stanowisko przodujące. Pomyślne położenie 
u ujścia Odry, zdatnej do nawigacji na bardzo 
długiej wgłąb kraju przestrzeni, obszerne za- 
plecze o wysokim poziomie konsumcji ze stoli- 
cą państwa — Berlinem, na czele, wysoka kul- 
tura rolna szerokich połaci Pomorza Pruskiego, 
wreszcie poważny rozwój przemysłu w samym 
porcie i w mieście portowem — Szczecinie, 
wszystko to składało się przez długi szereg lat 
na ugruntowanie tego przodującego stanowi- 
ska. Położony o blisko 70 km. do otwartego 
morza port szczeciński posiada wszystkie cechy 
charakierystyczne portu rzecznego, ze wszyst- 

iemi takiego portu dodatniemi i ujemnemi ce- 
chami gospodarczo-technicznej natury. 

Zewnętrznie port szczeciński uderza swemi 
rozmiarami. Ciągnące się długiemi kilometra- 
mi nabrzeża wzdłuż biegu Odry są wykorzy- 
stane przedewszystkiem dla komunikacji śród- 
lądowej i dla rozmieszczenia licznych zakła- 
dów przemysłowych i instalacyj, obsługują- 
cych mocno rozwinięty handel rybny. Fakt, 
że na całej tej przestrzeni głębokość rzeki sięga 

metrów, zapewnia nawigację okrętom o zna- 
Ccznem zagłębieniu. Lecz główny ruch porto- 
Wy i przeładunek towarów z okrętów do ma- 
sazynów, względnie na mniejsze statki odbywa 
Się w licznych basenach i kanałach, wykopa- 
nych na terenach, przylegających bądź to bez- 
Pośrednio do Odry bądź też połączonych z nią 

uższemi kanałami. Przy objeździe portu 
szczecińskiego łatwo daje się skonstatować nie- 
ograniczoną wprost możliwość dalszej rozbu- 


dowy basenów i kanałów, względnie poczynie- 
nia wszelkiego rodzaju udogodnień komunika- 
cyjnych wewnątrz portu. Jest to możliwe dla- 
tego, że bardzo znaczne przestrzenie, zwłaszcza 
na prawym brzegu Odry mogą być dla celów 
portowych wykorzystane, stanowią bowiem w 
chwili obecnej bądź to obszerne pastwiska, 
bądź też zarośla, rozrzucone na wielkiej pła- 
szczyźnie. Możliwość dokonania rozbudowy 
i ulepszeń komunikacyjnych znalazła swój wy- 
raz w budowie w latach ostatnich kanału, kil- 
kukilometrowej długości, dającego możność 
okrętom, załadowanym towarami masowemi, 
jak przedewszystkiem węgiel i ruda, przejścia 
do wyznaczonych na przeładunek tych towa- 
rów basenów z ominięciem najruchliwszych 
części portu, położonych wzdłuż łożyska Odry. 


Wspomniane obszary pozwoliły również 
na najbardziej celowe umieszczenie strefy wol- 
noclowej wraz z licznemi magazynami i urzą- 
dzeniami przeładunkowemi. Gdy mowa 0 urzą- 
dzeniach portowych w tej części portu, to 
wskazać przedewszystkiem wypadnie na ol- 
brzymi wielopiętrowy magazyn, zaopatrzony 
w liczne windy wewnętrzne i krany, który mo- 
że być przystosowany do przechowywania ró- 
żnorodnych towarów. W zmieniającej się w 
czasach ostatnich konjunkturze przeładunko- 
wej, możność tego rodzaju przystosowania ma- 
gazynów nabiera wielkiego znaczenia. W da- 
nym wypadku, naprzykład, wspomniany ma- 
gazyn, pierwotnie przeznaczony dla drobnicy, 
w okresie zmniejszenia jej przeładunku w peł- 
nej mierze wykorzystany być może i faktycz- 
nie jest wykorzystany do przechowywania 
znacznych ilości zboża, przeładunek którego 
jest uskuteczniany za pomocą stałych i pływa- 
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jących elewatorów pneumatycznych lub taś- 
mowych. 

Najbardziej imponującym nabytkiem o- 
statnich czasów w porcie szczecińskim jest do- 
piero co wykończony silos zbożowy, obliczony 
na przechowanie 45.000 ton zboża. Olbrzymi 
ten budynek o 9 do 14 kondygnacjach zao- 
patrzony został we wszystkie najbardziej no- 
woczesne i doskonałe pod względem technicz- 
nym urządzenia do przeładunku zboża z wa- 
gonów kolejowych, jego oczyszczenia i rozmie- 
szezenia w odpowiednich komorach. Cenirala 
silosu tego daje możność skontrolowania w każ- 
dej chwili, za pomocą instalacji elektrycznej, 
pracy w każdej komorze, jak również i ustale- 
nia w niej temperatury, odpowiedniej dla kon- 
serwacji, co ze swej strony gwarantuje uniknię- 
cie zagrzania zmagazynowanych zapasów zbo- 
ża. Przez budowę wspomnianego silosa kosz- 
tem 6 miljonów marek niemieckich jakby zo- 
stał podkreślony charakter portu szczecińskie- 
go w zakresie przeładunku i handlu zbożowego 
Niemiec w tej części Baityku. Jak wykazują 
liczby statystyczne łat ostatnich przeładunek 
zboża wynosił okrągło około 14 milj. ton rocz- 
nie (w r. 1934 — 561 tys. ton) — (pszenica, żyto, 
jęczmień i owies), stanowiąc w ten sposób bli- 
sko 10% całego obrotu towarowego w porcie. 

Wogóle pod względem przeładunku towa- 
rów Szczecin przedstawia dość inieresujące a 
zarazem charakterystyczne zjawisko. Przewa- 
żają tu bardzo znacznie towary masowe: i tak 
na wejściu rudy. fosfaty, nasiona ołeiste, pa- 
pierówka, oleje mineralne i węgiel kamienny. 
stanowiąc 76% całego przywozu: na wyjściu 
zaś zboże, mąka. węgiel kamienny i koks oraz 
cukier, 78% całego wywozu. 

Część tych masowych artykułów w przy- 
wozie stanowi surowiec dla poważnie repre- 
zentowanego w porcie przemysłu. 

Do najbardziej imponujących zakładów 
przemysłowych zaliczyć należy fabrykę pa- 
pieru Feldmiihle, należącą do największych 
tego rodzaju przedsiębiorstw na kontynencie, 
(stąd przywóz papierówki około 200 tys. ton 
rocznie): dalej Olejarnię (przywóz nasion ole- 
istych również około 200 tys. ton rocznie), Sto- 
cznię-Oderwerke — (przywóz wyrobów z że- 
laza walcowego — około 150 tys. ton rocznie) 
i szereg innych zakładów przemysłowych. 
Ten rozwój przemysłu w Szczecinie zapewnia 
portowi poważne obroty, a spodziewać się ró- 
wnież należy i odpowiednie zyski. 

Nie sposób jest w krótkim artykule wy- 
czerpująco przedstawić całokształt charakte- 
rystyki portu o tak skomplikowanej struktu- 
rze, jakim jest Szczecin, podkreślić można je- 
dynie momenty najważniejsze. Z tego punktu 
widzenia wychodząc. wspomnieć należy o 
wpływie, jaki na położenie portu szczeciń- 
skiego wywrzeć może zakończenie budowy 
tak zwanego Mittellandkanal, kanału śródlą- 
dowego, mającego stworzyć połączenie Berli- 
na drogą wodną z zagłębiem węglowem. Po- 
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ważne ilości węgla, przybywające do Szczeci- 
na drogą morską z innych portów niemieckich 
przeładowywane są na mnieisze statki lub 
wagony kolejowe dla dalszego transportu do 
stolicy kraju. Istnieją poważne podstawy do 
mniemania, iż z chwilą otwarcia kanału sród- 
lądowego jeśli nie całkowicie, to w bardzo 
znacznym stopniu ładunki węgla ominą port 
w Szczecinie; trudno już teraz powiedzieć. 
w jakich rozmiarach wspomniany kanał 
wpłynie na uszczuplenie przeładunku innych 
towarów. Stwierdzić jednak należy, że zagad- 
nienie to jest przedmiotem poważnych stud- 
jów a może poniekąd i trosk. 


Lecz sprawa ta jest dopiero sprawą bliż- 
szej lub dalszej przyszłości, w dobie obecnej. 
jak potwierdzają liczby, port szczeciński jest 
w stadjum rozwoju swych obrotów, wzrastają 
one regularnie z roku na rok (r. 1933 — 4.462 
tys. ton; r. 1934 — 5.724 tys. tom; r. 1955 — 
6.071 tys. ton), osiągając niemal poziom po- 
myślnych łat z przed wojny (r. 1915 — 6.245 
tys. ton). Rola portu szczecińskiego wzrasta 
również w związku z rozwojem komunikacji 
drogą morską z innemi portami Niemiec, a 
zwlaszcza komunikacji z Królewcem, na co do 
pewnego stopnia wywiera wpływ sytuacja. 
wytworzona na tle rozrachunków pomiędzy 
kolejami polskiemi a kolejami Rzeszy Nie- 
mieckiej za tranzyt do Prus Wschodnich. 


Komunikacja morska pomiędzy Gdynią 
a Szczecinem nie przybrała, jak wiadomo, po- 
ważniejszych rozmiarów, istniało natomiast 
pomiędzy temi portami współzawodnictwo w 
odniesieniu do przeładunku towarów tranzy- 
towych do innych krajów środkowo - europej- 
skich, zwłaszcza do Czechosłowacji. Wydaje 
się, że we współzawodnictwie tem dojrzeć 
można istnienie pewnych cech podobieństwa 
z współzawodnictwem pomiędzy węglem pol- 
skim a angielskim na rynkach skandynaw- 
skich. Sprawa ta znalazła pomyślne rozwią- 
zanie na drodze wzajemnego porozumienia 
się stron zainteresowanych. Być może, że 
współzawodnictwo w odniesieniu do ładun- 
ków tranzytowych pomiędzy Szczecinem a 
portami polskiego obszaru celnego będzie mo- 
gło również znaleźć rozwiązanie na drodze 
wzajemnego porozumienia, należy jednak pod 
tym względem mieć na uwadze. że w tej spra- 
wie punkt ciężkości nie leży tylko w porozu- 
mieniu pomiędzy portami, lecz wchodzi tu 
w grę przedewszystkiem czynnik inny. a mia- 
nowicie koleje obu państw. 


Uwagi powyższe powstały na tle rewizy- 
ty w Śzczecinie przedstawicieli Izby naszej 
w osobach p. Radcy Juljana Rummla i niżej 
podpisanego oraz przedstawicieli Izby Prze- 
mysłowo-Handlowej w Poznaniu w osobach 
p. Prezesa Kałamajskiego i Dyrektora Wasch- 
ko jak również przedstawiciela Dyrekcji Tar- 
gów Poznańskich prof. bar. Roppa. 


Wspomniane osoby doznały ze śtrony 
Szczecińskiej Izby Przemysłowo - Handlowej 
oraz Dyrekcji Portu Szczecińskiego jaknaj- 
bardziej gościnnego przyjęcia. W ciągu 


dwóch dni miały one możność szczegółowo 
zwiedzić port i miasto Szczecin, oraz szereg 
zakładów przemysłowych 
życia 


a w rozmowach 


z  przedstawicielami gospodarczego 


Szczecina poruszyć szereg interesujących za- 
gadnień. Spodziewać się należy, że stosunki 
zadzierżgnięte podczas zeszłorocznej wizyty w 
Polsce przedstawicieli sfer gospodarczych 
Szczecina ze sferami gospodarczemi Poznania 
i Gdyni przez obećną rewizytę zostały ożywio- 
ne ku obopólnemu pożytkowi. Ł, G. 


POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ. 


Dnia 26 marca 1936 r. odbyło się pod prze- 
wodnietwem p. Radcy |. Rummla posiedzenie 
Komisji Morskiej naszej Izby. 

Podczas posiedzenia tego Komisja zazna- 
jomiła się z wyłaniającym się projektem bu- 
dowy kanału pomiędzy Zatoką Pucką a otwar- 
tem Morzem z ujściem w miejscu budowy 
portu rybackiego w Wielkiej Wsi. Komisja do- 
szła do wniosku, że budowa tego rodzaju ka- 
nału mogłaby się przyczynić do podniesienia 
gospodarczego miejscowości, położonych w 
głębi Zatoki Puckiej, oraz ułatwić rybołów- 
stwo na morzu otwartem dla rybaków. osia- 
dłych nad brzegami Zatoki. 

Następnie Komisja wysłuchała sprawoz- 
dania wyłonionej przez siebie Podkomisji do 
rozpatrywania spraw wynikłych na tle inter- 
pretacji zwyczajów i uzansów w handlu mor- 
skim. Komisja uzhała za konieczne wzmożenie 
prac w kierunku przeprowadzenia studjów 
nad uzansami, stopniowo wytwarzającemi się 
w porcie gdyńskim, ich rejestracją i właściwą 
interpretacją, jak również i nad dokładnem 
ustalaniem znaczenia terminologji. używanej 
w handlu morskim. 

Dalej Komisja określiła rodzaj czynności. 
wchodzących w zakres zawodu ekspedytor- 
skiego i wreszcie rozpatrzyła wnioski o za- 
przysiężenie rzeczoznawców portowych dla 
towarów kolonjalnych i śledzi solonych. Ko- 
misja stwierdziła przytem, iż w porcie gdyń- 
skim odczuwa się brak dostatecznej ilości 
kompetentnych rzeczoznawców w tych bran- 
żach handlu portowego. 


DOROCZNE WALNE ZGROMADZENIE 
ZWIĄZKU GDYŃSKICH EKSPEDYTO- 
RÓW PORTOWYCH. 


W dniu 24 marca odbyło się doroczne 
Walne Zgromadzenie Związku Gdyńskich 
Ekspedytorów Portowych. Na przewodniczą- 
cego Zgromadzenia jednogłośnie powołany zo- 


stał p. Kazimierz Mucha, naczelny dyrektor 
f. Pantarei. Następnie prezes Związku p. Dy- 
rektor Lucjan Byczkowski złożył sprawozda- 
nie z działalności Związku w roku sprawoz- 
dawczym, zaś p. Neumark z ramienia Komisji 
Rewizyjnej przedstawił sprawozdanie kaso- 
we. Po wysłuchaniu obu sprawozdań Walne 
Zgromadzenie jednomyślnie uchwaliło udzielić 
ustępującemu Zarządowi absolutorjum. 

W wyniku zarządzonych następnie wybo- 
rów do władz Związku na członków Zarządu 
wybrani zostali pp. Lucjan Byczkowski, Wła- 
dysław Gieysztor, Mieczysław Lipiński, Fran- 
ciszek Marszał i Ludwik Rotstat. 

W łonie obranego Zarządu na prezesa po- 
nownie został powołany p. Lucjan Byczkowski. 
Równocześnie Zarząd dokooptował do Zarzą- 
du trzech nowych członków, a mianowicie 'pp. 
Marcjana Bieleckiego, Leona Holzera i Henry- 
ka Krupskiego. Zastępcami członków Zarządu 
wybrani zostali pp. Alfred Jaeger i Bohdan 
Kossowski, zaś do Komisji Rewizyjnej pp. Pa- 
weł Neumark, Tadeusz Minkiewicz i Teofil 
Gogółka, wreszcie do Sądu Związkowego wy- 
brani zostali pp. Władysław Henschel i Zdzi- 
sław Żegiestowski, jako członkowie i p. Kazi- 
mierz Nikleniewicz jako zastępca. 

Po dokonaniu przyjęcia jednogłośnie 
dwóch nowych członków Związku a miano- 
wicie firm Ankerlager i Warrant oraz załat- 
wieniu kilku spraw podniesionych w wolnych 
wnioskach Walne Zgromadzenie zostało za- 
kończone. 


DOROCZNE WALNE ZEBRANIE ZWIĄZKU 
ARMATORÓW POLSKICH. 


27 marca odbyło się Doroczne Walne Ze- 
branie Członków Żw. Armatorów Polskich pod 
przewodnictwem p. Inż. Napoleona Korzóna, 
Prezesa Rady Interesantów Portu Gdyńskie- 
go. Walne zgromadzenie wysłuchało sprawoz- 
dania Zarządu Związku z działalności w cią- 
gu roku ubiegłego, przyjęło go do wiadomości, 
a następnie udzieliło dotychczasowemu Za- 
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rządowi absolutorjum. Następnie odbyły się 
wybory Zarządw Związku na rok 1936. Pre- 
zesem Związku ponownie wybrany został 
p. Dyrektor Feliks Kollat, zaś wice-prezesem 
p. dyrektor Aleksander Leszczyński. Na 
członków Zarządu powołano pp.: Czajew- 
skiego, Dra Darskiego. K. Jaeynicza i Raszew- 
skiego, zaś na zastępców członków Zarządu 
pp. Fink Finowieki i WŁ Tokarski. 


URUCHOMIENIE PRZEDSTAWICIEL- 
STWA KOLEI POLSKICH ORAZ POR- 
TÓW GDYNI I GDAŃSKA W RUMUNJI 


W ubiegłym miesiącu uruchomione zosta- 
ło Przedstawicielstwo Kolei Polskich oraz 
Portów Gdyni i Gdańska w Bukareszcie. Kie- 
rownikiem powyższej placówki został p. mgr 
Matoga. Biura przedstawicielstwa mieszczą 
się przy konsulacie polskim, pod następują- 
cym adresem: Bukareszt — Bucuresti Strada 
Polona 27 Consulat de Pologne. Przedstawi- 
cielstwo udziela wszelkich informacyj w spra- 
wach możliwości kierowania transportów na 
porty w Gdyni i Gdańsku. 


Z Okręgu lzbowego. 


WALNE ZEBRANIE ZWIĄZKU FABRY- 


KANTÓW W BYDGOSZCZY, 


W dniu 25 marca br. odbyło się Roczne 
Walne Zebranie Związku, które zagaił Prezes 
Dr Kasperowicz, oświet!lając obecną sytuację 
naszego przemysłu, szczególnie po odbytej na- 
radzie gospodarczej. Rok obecny będzie od 
Związku wymagał conajmniej takiej samej 
pracy, jaką wykonał w roku sprawozdawczym, 
a to z uwagi na konieczność całkowitego prze- 
łamania nieprzychylnego nastawienia wobec 
przemysłu, szczególnie ze strony organów wy- 
konawczych i niespotykanego biurokratyzmu. 


Dr Palicki przedstawił Walnemu Zebraniu 
sprawozdanie z działalności Związku w roku 
ubiegłym, poddając ocenie zebranych wszelkie 
podjęte prace, których terminowe wykonanie 
z powodu różnych wydarzeń niejednokrotnie 
przekraczało siły skromnego biura Związku. 
Temu szczególnie dai wyraz w swem sprawo- 
zdaniu skarbnik Związku, dyr. Sokołowski, 
stwierdzając, że wydatki Związku są tak mini- 
malne w porównaniu do rezultatów działalno- 
ści Związku, że z pewnością zasobniejsze orga- 
nizacje gospodarcze nie mogą pochwalić się 
większemi. W związku z tem zaapelował Skar- 
bnik do wszystkich zrzeszonych firm, aby w 
interesie lutejszego przemysłu i w celu wzmoc- 
nienia jedynej organizacji przemysłowej po- 
starały się zroerbować nomych członków dla 
Zwiazku z pośród dostaroców lub odbiorców 
zakladów przemysłowych terenu działania 
Związku. 
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O ile chodzi o sposób określenia wysokości 
składek na rzecz Związku. powzięto nastepu 
jącą uchwałę: 

„Roczne Walne Zebranie zgodnie z $ 8 
pkt. d) statutu Związku postanawia utrzy- 
mać dotychczasową zasadę w zakresie 
ustalania wysokości skladki. polegającej 
na tem, że podstawą jest dobrowolne okre- 
ślenie wysokości składki przez członka, 
złożone na piśmie. a zatwierdzone przez 
Zarząd Związku, któremu przysługuje pra- 
wo na podstawie pisemnego wniosku obni- 
żenia składki, a w razie potrzeby lub uzna- 
mia także jej podwyższenia, przeciwko cze 
mu przysługuje członkowi prawo odwoła- 
nia się do Rady Związku, załatwiającej 
odnośny wniosek ostatecznie“. 

W dyskusji nad działalnością władz /wiąz- 
ku Walne Zebranie wyraziło serdeczne podzię- 
kowanie Prezesowi Związku, Dr. Kasperowt- 
czowi, za jego tak owocną 5-cioletnią ofiarną 
i bezinteresowną pracę na stanowisku Prezesa, 
wyrażając jednocześnie prośbę, aby był łaskaw 
z tą samą energją i wytrwałością przewodni- 
czyć nadal Związkowi, ku ogólnemu dobru 
przemysłu pomorsko-nadnoteckiego. Podzięko- 
wanie złożono także Sekretarjatowi, a w szcze- 
gólności Dyrektorowi Związku. Temsamem 
Walne Zebranie dało wyraz, że całkowicie się 
solidaryzuje z kierunkiem pracy Związku, nie 
mając w tym względzie najmniejszych za- 
strzeżeń. | 

Chcąc nasuwające się zagadnienia przemy- 
słowe rozpatrywać możliwie wszechstronnie. 
postanowiono na wniosek Zarządu rozszerzyć 
skład Rady Związku do 25-ciu przedstawicieli 
zrzeszonych firm. Uchwałą Walnego Zebrania 
do Rady weszli pp.: Dr Kasperowicz, inż. Na- 
mysłowski, inż. Ciszewski, inż. Tołłoczko, So- 
kołowski, Heinke, Hausler, inż. Mieczkowski. 
Piliński, inż. Zawadzki, Wiese, Miliner, inż. Ty- 
mowski, Pawłowski, Piradoff, inż. Dziedziu!. 
Kukliński, inż. Skwierczyński, Dzięciołowski, 
plk. Naganowski, Rychier, Hechliński, Frost. 
Dr Śliwiński, inż. Dziembowski. 

Komisję Rewizyjną wybrało Walne Zebra- 
nie w składzie następującym: Wiese, Häusler, 
Strzyżowski, Piliński i inż. Piecek. 

Po wyborze powyższych władz Walne Ze- 
branie w dyskusji nad budżetem, który ze 
względu na swą szczupłość hamuje niejedno- 
krotnie działalność Związku, doszło do przeko- 
nania, że wykonywana przez Związek praca 
jest dla członków tak doniosła, że w obecnej 
sytuacji nie może być krępowana oszczędnoś- 
ciami. W związku z tem zwraca się Walne /e- 
branie z apelem do zrzeszonych firm, aby: 

1. nie zalegały ze składkami, a istniejące za- 
ległości możliwie jaknajwcześniej pokrylv. 
2. zrewidowały wysokość płaconych na rzecz 

Związku składek i z uwagi na znacznie 

rozszerzoną działalność Związku, oraz ko- 

nieczność kontynuowania pracy w bieżą- 


cym roku w rozmiarach zeszłorocznych. 

podwyższyły dobrowolnie w miarę możno- 

ści na przeciąg bieżącego roku swoje 
składki. Przy tej okazji jednocześnie ser- 

decznie dziękujemy tym firmom, które w 

uznaniu prac Związku już podczas Walne- 

go Zebrania, lub w międzyczasie podwyż- 

szyły płaconą składkę o 50%, 

3. czuły się ze Związkiem jaknajściślej zwią- 
zane, utrzymywały z nim stały koniakt, 
informowały go o wszelkich przejawach. 
oraz przyczyniły się do zainteresowania 
Związkiem reszty firm niezorganizowa- 
nych. 

W wolnych wnioskach omawiano sprawy 
następujące: Przysposobienie Gospodarcze. 
Przysposobienie Wojskowe Kobiet, oraz obcią- 
żenie zakładów przemysłowych z powodu po- 
pierania zalecanych przez oe pism, wyda- 
wnictw lub organizacyj. 

Jeżeli chodzi o Przysposobienie Gospodar- 
cze, a więc deklarowanie praktyk dla studju- 
jącej młodzieży, Walne Zebranie wypowiedzia- 
lo się za poparciem tej akcji. Ze względu jed- 
nak na spodziewaną reorganizację Przysposo- 
bienia Gospodarczego, wyda Związek w odpo- 
wiedniej chwili bezpośredmio po zdecydowa- 
niu projektowanych zmian okólnik ze szczegó- 
lowem wyjaśnieniem tej sprawy. 

Przysposobienie Wojskowe Kobiet, zaleca- 
ne przez inspektorów pracy, i polegające na 
tem, że zakłady przemysłowe, zatrudniające 
kobiety. mają zgodzić się na zaangażowanie 
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WZROST OBROTÓW TOWAROWYCH W 
PORTACH NIEMIECKICH NA BAŁTY- 
KU. 

Dane statystyczne o obrotach portów nic- 
mieckich na Bałtyku nie są jeszcze opubliko- 
wane we wszelkich szczegółach, niemniej jed- 
nak już obecnie stwierdzić można na podsta- 
wie liczb ogólnych, że obroty tych pertów w 
roku 1935 wzrosły w porównaniu do roku po- 
przedniego o 7%, wynosząc 12.992 tys. ton. 

Pośród portów niemieckich na Bałtyku 
czołowe miejsce zajmują obroty portu w 5zcze- 
cinie, które wyniosły w roku 1935 6.066 tys. 
ton, następnie idzie port w Królewcu — 2.843 
tys. ton, dalej port Lubeki — 1.651 tys. ton, 
Kilonja — 477 tys. ton, Stoplmiinde - Riigen- 
walde — 402 tys. ton, Rostok — 394 tys. ton 
i wreszcie Sassnitz — 356 tys. ton. na reśzię 
drobnych portów przypadło 1.160 tys. ton. 
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instruktorki. któraby codziennie w pewnych 
godzinach odwiedzała wszystkie zainteresowa- 
ne fabryki i przez 15 minut w czasie przerwy 
prowadziła gimnastykę, spotkało się ze sprze- 
ciwem. W projektowanej przez omawianą or- 
ganizację formie odnośna akcja nie jest możli- 
wą do przeprowadzenia. Rola zakładów prze- 
mysłowych w tej akcji może ograniczyć się tyl- 
ko do wydania zatrudnionym kobietom zale- 
cenia, aby po ukończonej pracy, w czasie wol- 
nym od zajęć, zbierały się na wskazanem miej- 
seu i tam pod dozorem instruktorki uprawiały 
gimnastykę. Nie może być jednak żadnej mo- 
wy o tem, aby gimnastyki kobiet urządzać na 
terenach fabrycznych i w czasie godzin pracy. 
Również nie może się przemysł godzić na an- 
gażowanie instruktorki na ich koszt. Zarmtere- 
sowanym firmom poleca się dlatego, otrzymane 
zalecenia inspektorów pracy przesłać Związka- 
wi I zlecić mu załatwienie tej sprawy. 

W sprawie obciążeń przemysłu na rzecz 
zalecanych przez władze wydawnictw lub or- 
ganizacyj Walne Zebranie postanowiło roze- 
słać zrzeszonym firmom załączone pismo, które 
należy wywiesić w poczekalni lub na widocz- 
nem miejscu w biurze. Pozatem powzięło Wal- 
ne Zebranie w tej sprawie następującą uchwa- 
te: „Walne Zebranie postanawia nie udzielać 
materjalnego poparcia w jakiejkolwiek formie 
kwestarzom lub akwizytorom zamiejscowych 
organizacyj lub wydawnictw bez pisemnego 
zaświadczenia Związku. podpisanego przez 
Prezesa i Dyrektora.“ 


| 


/aznaczyć przytem wypada, że w obro- 
tach portów niemieckich na Bałtyku odgry- 
wają poważną rolę przewozy pomiędzy posz- 
czególnemi portami w obrocie towarowym 
wewnętrznym. Obroty te w szczególności 
przedstawiają się dosyć poważnie pomiędzy 
Szczecinem a Królewcem. 


PORTY HAIFA I JAFFA W OSTATNICH 

CZTERECH LATACH. 

„Palestyna i Bliski Wschód“, organ Polsko- 
Palestyńskiej lzby Handlowej w marcowym 
zeszycie podaje ciekawą statystykę rozwoju 
ruchu okrętowego i towarowego w portach Pa- 
lestyny, Jaffie i Haifie w ostatnich czterech la- 
tach. Uderzające są dwa zjawiska: szybszy 
rozwój Haify cd Jaffy, oraz olbrzymia prze- 
waga wagowa importu nad eksportem w obu 
portach palestyńskich. 
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„Obrót tonażu w obu portach przedstawiał 
się w ostatnich czterech latach następująco: 
(w tysiącach ton rej. netto) 

Hanka 1932] 755 MOSBEZPNOSZNIOSZ 
— 5.469, 1935 — 4.901. 

Watta : 1932 — 1.529, 1935 — 2.041, 1954 
— 2.454, 1935 — 2.407. 

Jak widać w ostatnim roku obrót tonażu 
okrętowego w Jaffie nawet się zmniejszył 
względem roku poprzedniego. Jaffa jako port 
ma być nieracjonalnie wybudowana. 

W roku 1935 ruch okrętowy wzrósł pod 
względem tonażu o 23,4%. Udział Jaffy w 
ogólnym ruchu tonażu zmalał z 41% w 1934 r. 
do 33% w roku 1935. 

IDysproporcja pomiędzy przywozem i wy- 
wozem w portach palestyńskich nie zmniejsza 
się w ostatnich latach, a w Jaffie nawet wzra- 
sta. Stosunek eksportu do importu był w Haifie 
w r. 1952: (w tysiącach ton) 54 do 275. w r. 1935: 
Bodo „287, w latie w m 1932:, 106 do 221, 
w r. 1935: 172 do 403. 


STATKI Z JEDNYM MASZTEM — NIEBEZ- 

PIECZNE WE MGLE. 

Według przepisów międzynarodowych 
statek poruszający się we mgle winien poda- 
wać jeden długi dźwięk co dwie minuty i gdy 
posłyszy nawprost przed sobą sygnał innego 
statku. to oba statki winny, o ile okoliczności 
na to pozwalają, zatrzymać maszyny i na- 
stępnie nawigować z ostrożnością, aż do chwili 
minięcia niebezpieczeństwa. 

W referacie wygłoszonym przed London 
Insurance Institute p. E. E. Wilson omawial 
szczegóły takiej sytuacji, zaznaczając, że teo- 
retycznie obydwa statki winny pozostawać po 
zatrzymaniu maszyn nieruchomo, o ile nie roz- 
poznają położenia i zamiarów drugiego statku. 
A gdy powezmą decyzię bez rozpoznania. to 
przejmują tia siebie całkowitą lub chociażby 
częściową odpowiedzialność za mogące nastą- 
pić zderzenie. 

Przy słabem rozpoznaniu statku we mele, 
lub w nocy, w ostatnim czasie zachodzi dodat- 
kowa trudność, na skutek zaprowadzenia stat- 
ków, nawet większych. mających tylko jeden 
maszt (przedni). Szczytowe światło lub zary: 
drugiego masztu i zmiana odległości między 
masztami wzgl. ich światłami stanowią mater- 
jalny dowód pozycji innego statku i zmiany 
kąta jego kursu względem swego statku, po- 
zwalając obrać jaknajwcześniej decyzję co do 
swego własnego kursu. 

NOWY PŁYWAJĄCY DOK W HELSIN- 

KACH. 


Sandvikens Skepsdocka & Mek. V. w Hel- 
sinkach sprzedaje istniejący dok pływający 
isprowadza z Anglji inny, większy. o nośno- 
ści 3.500 ton. 
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WSPÓŁPRACA ŻEGLUGI Z HANDLEM 
I PRODUKCJĄ SUROWCÓW. 


Żegluga skandynawska zawsze ostro wy- 
stępowała przeciwko polityce subwencyj dla 
towarzystw żeglugi. Zasobna w kapitały żeglu- 
ga linjowa duńska, również należy do typu że- 
glugi w żadnym stopniu (pomijając opłaty za 
przewozy poczty) nie subwencjonowanej. — 
Wschodnio-Azjatycka Kompanja (Det Oesta- 
siatiska Kompagni) w Kopenhadze, mająca 
przed wielką wojną możnych akcjonarjuszy 
t rozległe stosunki, obecnie może więcej niż 
wówczas jest godna uwagi z punktu widzenia 
gospodarczego, gdyż istownie daje sobie radę 
calkiem samodzielnie w tak trudnych dla że- 
glugi kryzysowych latach. Dzięki dobrej go- 
spodarce kapitaty D. O. K. nie topnieją i to- 
warzystwo w stanie jest nawet wypłacać pe- 
wną dywidendę (1935 r. — 5 procent, 1934 r. — 
6 procent). 

Na tę sprawę rzucają właściwe światło 
enuncjacje prezesa rady towarzystwa radcy 
stanu H. N. Andeirsena, który na rocznem ze- 

braniu członków omawiał pracę przedsię- 
biorstwa. 

Otóż według zdania prezesa towarzystwa 
rozwija się ono nadal pomyślnie dzięki temu, 
że dobrze przystosowat:o się do zasady dzisiej- 
szych czasów, która głosi, że nie handel kro- 
czy za banderą, lecz że przeciwnie, bandera 
kroczy za handlem. 

Zmaczy to w odniesieniu do towarzystwa 
żeglugowego to, że o ile chce ono mieć prze- 
wozy, to musi je sobie samo stworzyć a nie 
czekać nia ładunki w swobodnej konkurencji 
z innemi linjami. Zdaniem p. Andersena D. O. 
K. sama wytworzyła poważny handel o cha- 
rakterze handlu światowego. 

„Pewne artykuły surowcowe, które obec- 
nie mają znaczny obrót, nie stanowiły źró- 
det i zapasów handlu światawiego 40 lat temu, 
jednakże artykuły te stopniowo stały się nie- 
zbędnemi dla ogółu. Organizacja D. O. K. 
składa się ze serji współpracujących jedno- 
stek, mających za zadanie produkcję, zakup, 
iramsport, tabrykację przemysłową i sprze- 
daż, a wszystkie te czynności zakrojone są na 
dyspozycjach dlugoterminowych. 

Bób soja naprzykład rozwinął się już za 
życia kompanji na jeden z poważniejszych ar- 
tykułów międzynarodowego handłu i sprze- 
daż jego iwinna być rozplanowana w stosun- 
ku do pory zbiorów i warunków transportu w 
macierzystym kraju soji, Mandżurji. Następ- 
nie odbywa się przewóz soji i fabrykacja 
gotowych produktów użytku, co wymaga dłu- 
gotrwałych procesów. 

Orzeszki ziemne w ostatnich czasach sta- 
ly się również podstawowym surowcem świa- 
towym: towarzystwo kupuje je w Chinach i 
Indjach i sprzedaje w innych częściach świa- 
ta. Ceny kopry mia początku bieżącego stule- 


cia były czynnikiem, który pobudził D. O. 
K. do założenia własnych plantacyj palm ko- 
kosowych. 

Całkowity obrót towarowy towarzystwa 
sięga 1.600.000 ton rocznie. co mawet przy o- 
becnych niskich cenach rynkowych stanowi 
wartość 500 miljonów duńskich“. 

Od roku 1912 towarzystwo zaczęło wpro- 
wadzać na swych dalekich linjach i przy 
przewozach surowców motorowce, zaprowa- 
dzając przez to znaczne oszczędności na pa- 
fiwie. Obecnie towarzystwo pracuje same- 
mi mołorowcami. Tylko ostatnie lata odzna- 
czają się niską dywidendą: w poprzednich ła- 
tach przeciętna dywidenda wynosiła 14.5 proc. 


Te dane nasuwają szereg ciekawych re- 
fleksyj, dotyczących nietylko prowadzenia 
towarzystw żeglugowych i ich subwenejono- 
wania, ale i spraw polityki surowców, polity- 
ki kolonjalnej, ścisłej współpracy eksportu 
i importu z żegluga i t. d. 


Bądź co bądź organizacja handlowo-że- 
glugowa tego typu co D. O. K. odczuwa dot- 
kliwie skutki prądów autarkicznych i reper- 
kusji handlu kompensacyjnego w dziedzinie 


przewozów morskich. Może dla warunków 


dzisiejszych nie ta forma, lecz jakaś inna. — 
organizacji towarzystwa żeglugowego, jest 
najwłaściwsza? 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


MOŻNOŚĆ FAKTUROWANIA TOWARÓW 
WYWOŻONYCH DO NIEMIEC W DO- 
WOLNEJ WALUCIE. 


W związku z sygnalizowanemi przez nie- 
których eksporterów polskich przy wywozie 
do Niemiec trudnościami na tle wystawiania 
faktur za towary i to w tym sensie, że impor- 
ierzy niemieccy mają żądać wystawiania fak- 
tur w walucie niemieckiej, co w razie dewa- 
luacji marki grozi stratami, nadmienić nale- 
ży, iż w myśl polsko - niemieckiej umowy 
handlowej z dnia 4 listopada 1935 roku eks- 
porter polski może dowolnie wybierać wa!utę, 
w której zamierza fakturować towar. Wybór 
tej waluty zależy wyłącznie od porozumienia 
RNE polskiego z importerem niemiec. 

im. 


ŚWIADECTWA POCHODZENIA NA TO- 
WARY IMPORTOWANE Z SAN DO- 
MINGO. KUBY T EKWADORU W KRA- 
JU POCHODZENA TOWARU. 


Ministerstwo Przemysłu i Handlu komu- 
nikuje, że datę wejścia w życie zarządzenia o 
zaopatrywaniu pozwoleń na prawo przywozu 
towarów zakazanych do przywozu a pocho- 
dzących z San Domingo, Kuby i Ekwadoru w 
stempel: 

„Ważne tylko po przedłożeniu świadec- 
twa pochodzenia, wystawionego w kraju po- 
chodzenia“ — przesuwa się z 1 maja rb. na 
t czerwca rb. 

Od 1 czerwca rb. powyższym stemplem 
będą również zaopatrywane pozwolenia na 
prawo przywozu towarów z Peru. 

Równocześnie Ministerstwo Przemysłu 
i Handlu wyłącza narazie z zarządzenia z dn. 
31 października 1935 r. Nr. HZ. XIII-5/1175 — 
Costarikę oraz z zarządzenia z dn. 3 grudnia 
1935 r. Nr. HZ. XIII-5/1317 — Honduras, Nika- 
raguę, Panamę i Wenezuełlę, przesuwając ter- 
min stosowania na pozwoleniach przywozu 
z tych krajów stempla o konieczności przed- 
stawiania świadectw pochodzenia. wystawio- 


nych i wizowanych w kraju pochodzenia - 
do czasu ustanowienia Konsulatów R. P. w 
tych krajach. 


PROJEKT NOWEJ USTAWY ZBOŻOWEJ. 
W DANJI. 


Ministerstwu Rolnictwa wmosło do parla- 
mentu projekt nowej ustawy zbożowej. Potrze- 
ba zmiany niektórych postanowień dotąd obo- 
wiązującej ustawy (z 3. 8. 35.) wywołana jesi 
tem, że ustawa okazała się niedostateczna w re- 
alizowaniu celów, zmierzających do bardziej 
efektywnego poparcia rolnictwa duńskiego. 

Ujawnione w praktyce braki w okresie 
ubiegłych siedmiu miesięcy stara się nowa 
ustawa, bądź zmienić, bądź uzupełnić. 

W pierwszym rzędzie zostaje zmienione 
określenie cen minimalnych wraz z opłatą 
wwozową na niektóre rodzaje zbóż. W ten spo- 
sób cena na kukurydzę podniesiona zostaje o 
1 Kd. tj. zamiast 11.50 Kd ustala się na Kd. 
12.50 za 100 ks cif port duński. Opłata wwo- 
zowa na twardą pszenicę ma być wyższa o 
100% niż na miękką, przyczem opłata ta nie 
powinna być niższa niż 3 Kd. od 100 kę. 

Podniesienie ceny minimalnej na kukury- 
dzę umotywowane jest niemożnością osiągnię- 
cia ceny Kd. 13 za jęczmień. Ponieważ jęcz- 
mień i kukurydza posiadają, jako pasza, pra- 
wie jednakową wartość, to ustalenie w dotych- 
czasowej ustawie ceny kukurydzy niższej o 
Kd. 1,50 od ceny jęczmienia, było przeszkodą 
w osiągnięciu wyższej ceny za jęczmień kra- 
jowy, który ze względów konjunkturalnvch 
nie mógł był eksportowany. jak w poprzednich 
latach, zagranicę. Podniesienie opłaty wwozo- 
wej na twardą pszenicę ma również na celu 
większą możliwość użycia krajowej (miękkiej) 
pszenicy. 

Ważną zmianą w nowej ustawie jest po- 
stanowienie. że importer wnoszący podanie o 
przydział dewiz na bliżej określoną ilość zbo- 
ża otrzymać może świadectwo dewizowe tylko 
po przedłożeniu kontraktu zawartego z zagra- 
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niczną firma na dostawę omawianej partji to- 
waru, czego poprzednia ustawa nie przewidy- 
wała. Postanowienie to umożliwia centrali de- 
wiz ściślejszy wgląd i regulujący wpływ na 
import zboża z krajów, z których przywóz io- 
warów ze względów kompensacyjnych jest 
bardziej, lub mniej wskazany. 


WARUNKI ZBYTU SERÓW W STANACH 
ZJEDNOCZONYCH AP. 


Stany Zjednoczone stanowią duży bardzo 
rynek produkcji, importu i konsumcji serów 
wszelkiego typu. Produkcja miejscowa istnie- 
je i rozwija się głównie w 3 powiatach stanu 
Wisconsin, jednak ani ilościowo, ani pod 
względem jakości nie jest w stanie zadowolić 
zapotrzebowania. Wskutek tego istnieje duży 
import z krajów z tradycji specjalizujących 
się w tej gałęzi produkcji rmaleczarskiej, a więc 
z Szwajcarji i Holandji, a w ostatnich latach 
z krajów bałtyckich, Finlandji, Danji, Fran- 
eji, Włoch a także i z Polski. 

Najbardziej popularnym jest ser iypu 
Ementhaler oraz Gruyere, podobny do pier 
wszego, pakowany w małe porcje indywidual- 
ne w pudełkach. Oryginalny Ementhaler 
i Gruyere był importowany ze Szwajcarji na 
sumę dol. 4.268.000 w roku 1931, poczem w ro- 
ku 1934 import ten spadł do sumy 1.872.000 
dolarów i proporcjonalnie tyleż co do ilości. 

Ementhaler i Gruyere wyrobu amerykań- 
skiego nie konkurują cenami z podobnemi se- 
rami oryginalnemi, importowanemi ze Szwaj- 
carji. Ceny serów domowych zależą od wiel- 
kości produkcji miejscowej, cen masła na 
miejscu oraz ogólnej sytuacji gospodarczej 
i stopnia „prosperity“, tak iż import z zagra- 
nicy mały wywiera wpływ na ceny miejsco- 
wych produktów. Pozatem istnieje wyraźna 
preferencja na rzecz sera importowanego, co 
pozwala na utrzymanie znacznej rozpiętości 
cen między nawet najlepszym produktem 
miejscowym, a towarem importowanym. 


Poprawa ogólnej sytuacji ekonomicznej 
powoduje wzrost produkcji zapasów i kon- 
sumcji sera wyrobu miejscowego, którego ce- 
na średnia w chwili obecnej — około 17 cst. 
za lb. na giełdach jest najwyższa od roku 1930. 
W sferach fachowych przewidywane jest, że 
średnie ceny na ser amerykański w roku 1936 
okażą się wyższe od cen 1935 r. 

Ustalenie jest bardzo trudne, z powodu 
ogromnej różnorodności podaży, specjalizacji 
rynku i jego ogromnie wysokich wymagań co 
do najdrobniejszych szczegółów jakości, ga- 
tunku, koloru, ilości oczek etc. 

Orjentacyjnie podać można — Ementha- 
ler: z Danji — cena CIF New York około 
19 cts. za funt (1b), a w hurcie — około 26—27 
cts. (z cłem), ser finlandzki CIF — 24 cts: 
austrjacki — tyleż, holenderski już od 111% 
cts. za Ib. wzwyż CIF; finlandzki Gruyere, w 
małych pudełkach zawierających po 6 ma- 
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tych kawałków 6 uncji każdy, w hurcie z cłem 
po cenie dol. 1,40 za tuzin pudełek. Te ostatnie 
pakowane są naogół w ilości 12 i 24 pudełek 
na skrzynię. Używane są również pudełka o 
zawartości równo 1 i 2 funty. Ser oryginalny 
szwajcarski osiąga w hurcie po opłaceniu cła 
40—47 cts. za funt. Ser amerykański — w 
hurcie od 17 cts. wzwyż — do 26%» cts. za lb. 

Ser szwajcarski przewyższa inne swą ja- 
kością i zawiera naogół około 50% czystego 
tłuszczu i jest produkowany z pełnej śmietan- 
ki, podczas gdy ser miejscowy typu Ementha- 
ler zawiera najwyżej 36%. tłuszczu. 

Sera typu „tylżyckiego” na rynku prawie 
się nie spotyka i jest on bardzo mało znany. 

Import serów z Polski w r. 1934 wyniósł 
według statystyk amerykańskich — sumę dol. 
2.096. 

Cło na sery przy imporcie do U. S. A.: 

Na zasadzie ostatnio wprowadzonego w 
życie traktatu handlowego między Stanami 
Zjednoczonemi a Szwajcarją — dotychczasowa 
stawka celna 7 ets. od funta, lecz niemniej niż 
35% ad valorem zostaje zmieniona jak nastę- 
puje: sery typu Ementhaler i Gruyere podle- 
gaja opłacie 7 cts. od funta, lecz niemniej, niż 
20% ad valorem. Sery tego typu. których war- 
tość zostaje podana jako 20 cts. za Ib. lub 
mniej — nadal będą opłacały 7 cts. za lb., sery 
o wartości pomiędzy 20 i 35 ets. za lb. podle- 
gają opłacie 7 cts. za funt zamiast 35% ich 
wartości, sery o wartości 35 cts. za lb i wyżej 
— podlegać będą stawce 20% ad valorem z» 
miast 35%. 

Ponieważ import serów szwajcarskich ty- 
pu Ementhaler i Gruyere w ostatnich okre- 
sach osiągać średnią wartość 28 cts. za lb. efek- 
tywna redukcja cła stanowi zejście ze stawki 
35% ad valorem do średnio 25% ad valorem. 
z korzyścią głównie dla serów lepszych. 

Zniżki, wynikające pozatem dla rynku z 
traktatu między USA i Holandją obejmują 
tylko sery typu Edam i Gouda, nas mniej 
interesujące. Przy imporcie serów, tak jak 
i innych produktów spożywczych, do Stanów 
Zjednoczonych, obowiązują przepisy ustawy. 
zw. „Fure Food Act”, do której eksporierzy 
sera muszą się ściśle dostosować. 

Sezon w handlu serami rozpoczyna się we 
wczesnych miesiącach wiosny, kiedy obroty 
wzmagają się m. in. na potrzeby turystów. 

Na rynku istnieje zainteresowanie rozpo- 
częciem importu serów z Polski, dotąd mało 
bardzo znanych w Stanach Zjedn. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 

ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ PIE. 

W OKRESIE OD 7 DO 17 MARCA 19% 

ROKU. 

ARGENTYNA. Z dn. i. 4. 36 rozpocząć ma swą 
działalność specjalna komisja powołana do ustalenia 
cen eksportowych i kontroli odprowadzania dewiz 
przy eksporcie zbóż. mąki. nasion oleistych. 


Ostatnio podpisany traktat handlowy z Francją 
zapewnia około 40 produktom francuskiego rolnictwa 
i przemysłu rolnego korzystanie z oficjalnego: zamiast 
jak dotychczas — wolnego, kursu waluty. 


BELGJA. Import po 15 marca 1956 r. mięsa świe- 
żego odbywa się na zasadzie podań wniesionych przed 
10 marca rb. Ministerstwo Rolnictwa wprowadziło za- 
rządzenie to, pragnąc nie ograniczać swobody impor- 
tu. a utrzymać kontrolę przywozu. 


BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. ZANZIBAR. Z dn. 
| stycznia br. weszły w życie stawki celne w szyl. 
Wysokość nowych stawek nie różni się w zasadzie od 
stawek dotychczasowych ustalonych w rupjach. 


BUŁGARJA. Zostały zwolnione od cła i innych 
opłat liczne artykuły używane w ogrodnictwie i prze- 
myśle konserwowym. 

Z dn. 12 bm. uległo obniżeniu cło na sacharynę. 


CHINY. Od lutego br. wszelkie towary wwożone 
do Chin (także zwolnione od cła) opłacają specjalny 
podatek 272% od wartości na regulację rzeki Yangtse. 
Obrót wewnętrzny został równocześnie obciążony 
podatkiem 3% od wartości. 


DANJA. Importerzy duńscy skarżą się na nie- 
możność uzyskiwania od Komisji Walutowej przydzia- 
lów dewiz w granicach dotychczasowych. Wyni- 
ka to ze związania się Danji w układach handlowych 
z poszczególnemi krajami co do przydziałów dewiz 
na różne grupy towarów. 

Na podstawie ustawy z 3 sierpnia 1935 r. opłaty 
wwozowe od zboża i przetworów zbożowych ulegają 
ciągłym i nader częstym zmianom. Na przyszłość 
zmiany te nie będą notowane. chyba że wysokość wy- 


mienionych wyżej opłat ayaan specjalnie 
gwałtowne wahanie. 
EGIPT. Od 14 ub. m. uległo zmianie eld na m 


dło wyrabiane na czystej oliwie. 


FRANCJA. Dn. 11 ub. m. uległy obniżeniu opla- 
ty licencyjne od jaj (także w postaci proszku i innej) 
na czas do 15 maja br. 

Dn. 13 bm. ukazało się obwieszczenie o tymcza- 
sowem zniesieniu ograniczeń kontyngentowych na 
wwóz części kotłów (Nr. taryfy 533 sexies).. 

Dn. 9 maja br. wejdą w życie postanowienia de- 
kretu z 8 bm. o obowiązku znakowania instrumentów 
OCE oraz wyrobów z t. zw. materjałów  plastycz- 
nych. 


GRECJA. W myśl wyjaśnień Centralnej Komi- 
sji Ograniczeń Przywozowych dołączone do poń- 
czoch nici zapasowe (do reperacji) są wolne od cła. 


HISZPANJA. Do niedawną Centrala Dewiz przy- 
dzielała kwoty do wys. 500 pesetów bez żądania skła- 
dania dokumentów. Obecnie jednak żadne kwoty nie 
mogą być przekazywane bez poprzedniego pozwole-. 


nia. W ten sposób komplikuje się sprawa płatności 
frachtów, które dotychczas regulowane były bez 
trudności. 


W myśl układu z Francją z 21. 12. 35 Hiszpanja 
zobowiązała się do uregulowania zaległych wierzy- 
telności wobec Francji w ciągu 2 miesięcy. Dla po-. 
krycia płatności niezwiązanych z obrotem  towaro-. 
wym przewidziane jest przekazanie części zasobów 
złota do Francji. Według oświadczeń oficjalnych 
Hiszpanja dąży do utrzymania swej waluty na nie- 
zmienionym poziomie. 


HOLANDJA. Kontyngentowanie przywozu: 


PANA. JA Ta Okres skontyng. % lat bazowych 
Węgiel kamienny 28. w. 54 l. 7. 35—1. 4. 30 60% wagi III i IV kw. 1935 
Konie pociągowe. Młodsze od 3-ch lat fl 24 877 1. 5. 35—1. 5. 36 100% ilości 1931/35 
Konie rzeźne ; "ar. [52 14 55 15. 1. 36—15. 1. 37 20% ilości 1931/32 
Skóry wyprawione 1. 1. 36—1. I. 37 Na Nr. 1—3 
L podeszwowe 40% wagi 1930/1951 
2 techniczne i rymarskie 
3 szpalty 
4 wierzchnie Na Nr. 4—6 
3 1 6 różne 40% wagi 1931/1952 
Śledzie 101855 1. 11. 35—1. 6. 56 40% wagi 1. 11. 32/34 
Węgorze . . . L G,5B=1. 6, 55 25% wagi 
Ryby morskie ; I. 6. 35—1. 6. 36 50% wagi 30/51/52 
Mięso poza wieprzowem, wołowina i i cielęcina 153. 1. 36—15. 1. 37 
świeże i konserwowe bo Rn 10% wagi 1929/30/51 
inne osobno EE : 20% 1931/52 
Owce żywe.. ; 18 1. 56—15. 1. 57 20% sztuk 1931/52 
Rośliny i ich części, kwiaty 1. 9. 35—1. 9. 36 10% wagi 50/31 
Ryż tuszczony 1. 6. 34 1. 4. 35—1. 4. %6 50% wagi 1932 
Mąka ryżowa 1. 6. 34 1. 4. 35—1. 4. 3% 10026 wagi 32/35 
Makuchy . 1. 8 35—1. 8. 3% 60% wagi 1.7.52—1. 7.33 
Chleb. . . 1 rok 60% wagi 1/7. 32/33 
Mąka żytnia 1. 4. 34 i. 4. 55—1. 4. 36 100% wagi 1951/32 
Masło . Gd € I. d. 56=4 1. 57 25% wagi 1928/29/30 
Tłuszcze zwierzęce =. i. 1. 36—1. 1. 37 25% wagi 1929/30/31 
Azotowe nawozy sztuczne i w.54 1. 10. 35—1. 7. 36 30% wagi 1. 7. 32/33 
Azotniak wapnia z 17 34 lo 6 Söt SRS 100% 31/32 
Superfosfaty ; I 7. 54 1. 7. 35—1. 7. 36 100% 34/35 
Woda amoniakalna dE 7 552% 7-236 100% 34/35 
Saletra chilijska i 1. 7. 35—1, 7. 36 100% 32/33 
Karbid i gazy chlorowe . ik 53 50 45% 32/53 
Produkty chlorku l. 5 Dl, 5, Hö 60% wagi 52/35 
Biel cynkowa 
Cement . 4. 4. 54 1. i. 36—1. 10. 56 40% wagi 9 mies. 31/32 
Zapałki . 1. 6. 34 1. 6. 355—1. 6. 36 25% wagi 32/35 
Linolenm m ib 5 i. 4.351. 4. 56 50% wagi 1. 7. 53—1. 1. 54 
Papier ; E ZEM TE e eE 1. 1. 36—1. 1. 37 
koncy Swat Nr. 94 papier drukowy i piśmienny . . . NE GZ 80%: wagi 1955/4 
Nr. 96 papier do pakowania ; 80% wagi 1933/4 - - 
Nr. 296 pociągnięty jakąkolwiek masą 100% wagi 1933/4 
Nir; 297 papier tapełowy nm o n „. ; 90% wagi 1955/4 
Nr. 397 papier asfaltowy do krycia dachów 90%: wagi 1935/4 
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SPECYFIKACJA 
TOWARU 


Kontyngent Nr. 


Fajans sanitarny 
Rury ceramiczne do kanalizacji. . . . . . 
Szkło do gospodarstwa domowego 
Szkło pakunkowe (butelki) itp. 

Ceramika ścienna „... AWARS, 
Meblefm= a . <Z>r ML aafazg Ra 
Meble koszykowe. . . ma . . onn ac. 


Saboty 
Rury ze szwem o śr. 25-60 mm. także chro- 
mowe, niklowane, bronzowane i t. p. 
Drut ciągniony i kolczasty 
gwoździe . 
Śruby o średn. 47 mm. i wyżej, bolce, mu- 
try 4 mm . . 
odstawy do izolatorów . . . . . . . . 
Blacha:.cYAR) +: m asa taa A 07 
Emaljow. wanny i zbiorniki wody klozet. 


[SNES SEE płac Jota o Wa 00 oGAD 2 GF Ag 


AMD" O SACHE A ER 


Piece i kominki do węgla i ich części . . . 
Zamki 


5 PAT O „EE Od MY 2 a BB © Ad 


ZADÓWKANI W 1 RER a Z 
Materjały jedwabne z jedwabiu szłuczn. 


z jedwabiu naturalnego 
Materjały lniane i t. p. 


Materjały wełniane ... . . . . . . . . . 
Materjały pluszowe. . . . . . . . . . . . 
Przędza jedwabna 
sztuczna 
Sznurki i przędza z konopi 
Nici bawełniane 
Worki jutowe 
Wstęgi, taśmy, sznurowadła bez gumy 
Kołdry wszelkie, koce wełniane i półwełn. 
Dywany, makaty 
Ręczniki itp. obrusy, serwety, chustki i fu- 
laty bawełniane i lniane 


Ścierki do podłogi 


Skarpetki i pończochy ; 
iBrykotaże "OF: = N A=: 


Konfekcja damska 


Konfekcja męska i dziecięca . . . . . ... 
Konfekcja gumowana. . . . . . ....... 

Bielizna 
Koszule neS a I A a a m7 


Wyroby kokosowe, mak itp. 
Czapki i berety sztywne . . . . . . . ... 
Obuwie gumowe 
Obuwie skórzane 
Obuwie inne 
Rowery i lampy 
Inne ich części a 
Dętki rowerowe .. . . . . ..... . TI 
Dykty prócz olchowych i brzozowych . . . 
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Data 


skont. 


5h 
2: 


12, 


o ME 


32 
32 


302 
333 
25 
4 33 
. 32 
- 35 


35 
35 


. 34 


„ 8 


1139 


Okres skontyng. 


97 wyroby z papieru osobno niewymienione 
Nr. 497 papier luksus., koperty, torby klejone 
r Nr. 597 księgi biurowe buchalteryjne, zeszyty oraz wyroby dru- 
karskie osobno niewymienione 

dA UA 

o 


EEG GA SE 


| 
"DD 


SĘ 


SR 


e 


— 
= 


— 


popom b” 


SIO m PO PO IS 


= [O 
sze 


USKAMOSCO Da MED DEE 


w e pi ej jsj jeg Fel e. SLIĘ pl ib) 8 


. 30 


30 
256 


. 36 


36 


. 36 
= 30 


36 
36 


. 36 
. 36 


36 


. 36 
126 


36 


. 36 
. 36 


% lat bazowych 


80% wagi 1935/4 
80% wagi 1933/4 


80% wagi 1933/4 

45% wart. lub 70% wagi 1934 

25% wart. lub 50% wagi 

29/30 

80% wagi 1934 

50% wagi 1935/34 

60% wagi 1954 

20% wagi 31/32 

70% pow. polew. 1954 

30% wagi lub 20% wart. 

15% wagi lub 50% wart. 
1931/52 

50% wagi 1935 

50% wagi okresu 

1. 1. 35—1. 7. 35 

80% wagi 31/32 


40% wagi 54 

100% wagi 1934 

25% wagi 30/51 

40% wagi 32/33 

20% wart. 52/33 

25% wart. 33 

25% wagi 32/35 

40% wagi 31/52 z 54 — je 

żeli bez izolacji z ołowin 

lub kauczuku 

50% ilości 30/31 

10% wart. 15% wagi 

29/30/51 dla niebielonych 

20% wagi 

20% wart. lub 30/0 wagi 
1931/32 

100% wart. lub wagi 1934 

30% wart. 

50% wart. 30/31/52 

30% wart. 

50% wagi 29/30/31 

30% wart. 35% wagi 51/32 

50-80% wagi 1933/34 


40% wagi 31/32/35 
25% wart. 1953/54 40% wagi 
50%: wart. 31/32/35 
30% wart. 40% wagi 1952 
80% wart. 1931/32 


25% wart. 50/0 wagi 30/31 

30%: wart. 29-50-51) 

30% wart. 30) 

wagi 50% 31 

30%: wart. 40% wagi 30/51 

80% wart. półr. 1934/1955 

40% wart. z r. 30/31 

45% wagi 29/30/51 

lub 30% wart. 

15% wart. lub 20% wagi 
29/30/54 

20% wagi lub 30%: wart. 
29/30/31 

40% wart. 70% wagi 30/31 

20% wart. lub wagi 31/32 

30% wart. lub 50% wagi 

30/31 
100% wagi wym. okresu 
25% wart. lub 20%: wagi 
31/32 

35% ilości 1930/31 

35%: ilości 29/30/31 

35%: ilości 29/30/31 

od 50—100% wagi 1934 

50% wagi 1934 

25% wagi 29/30/31 

50% wagi 1. 1. — 1. 4. 34 


1NDJE HOLENDERSKIE. Wszystkie towary pod- 
„legające ograniczeniom wwozowym winny być zaopa- 
trzone w świadectwa pochodzenia, o ile załadowanie 
nastąpiła po 16 br. 


IRLANDJA. Od dn. 29 ub. m. przywóz cementu 
poddany został ograniczeniom przywozowym. 


NIEMCY. Kwota dewiz możliwych do wywozu z 
iemiec przy wyjazdach zagranicznych na podstawie 
wniesienia jej do paszportu, nawet w wypadku nie- 
całkowitego wyczerpania jej granicy, nie może być 
w ciągu tego samego miesiąca odnowiona. 


NORWEGIA. Z dn. 22 ub. m. uległo 50% obniżce 
cło na nasiona buraków pastewnych. buraków białych 
(Turnips) i jarzyn. 


PARAGWAJ. Rząd paragwajski upoważnił nowo- 
powołany do życia Bank Republiki Paragwajskiej 
(dawniej Oficina de Cambios) do zakupu wszystkich 
dewiz eksportowych. Obowiązek odstępowania dewiz 
brzez paragwajskich eksporterów obejmuje 100% 
uzyskanych z wywozu dewiz. Kurs zakupu ustalono 
obecnie 51 pesów urugw. równe 1 peso argent. Odda- 
wanie dewiz na cele importu odbywa się za pośred- 
nietwem banków. IPrzedewszystkiem przydzielane są 
na podstawie faktur dewizy dla artykułów  niezbęd- 
nych kurs dla zakupu dewiz na opłacenie importu 
ustalono w wys. 61 pesów paragw. równe 1 peso arg. 
Tranzakcje dewizowe z pominięciem banków są za- 
bronione. 

PERU. Dekret z 8 stycznia br. wprowadził zmia- 
ny cła na ryż, butelki szklane i tytoń. 


RUMUNJA. Wydana została ustawa dewiżowa, 
zezwalająca kupcom i przemysłowcom na ponowne 
wniesienie w ciągu 40 dni od jej wydania nowych 
zgłoszeń o przydział dewiz jak również zgłoszenie po- 
siadanych dewiz, przyczem nie będą stosowane w 
okresie tym kary za nieprzestrzeganie poprzednich 
przepisów. 

Rumuński Bank Narodowy zwrócił uwagę na 
fakt, że przy podaniach o przydziały dewiz podawa- 
ne są nietylko. wartości towarów, ale wszelkie koszty 
uboczne, nawet o ile są płacone w dewizach. Podania 
na przyszłość muszą podawać dokładną wartość to- 
waru. 


STANY ZJEDNOCZONE. Wwóz matryc płyt gra- 
mofonowych (,„Mutterplatten“) został uzależniony od 
opłaty cła, wbrew dotychczasowej praktyce zezwala- 
jącej na wwóz z zobowiązaniem wywozu w ciągu 
6 miesięcy. 

Trybunał Celny wyjaśnił, że tylko te rodzaje 
znakowania należy uznać za przepisowe, które w da- 
nym wypadku będą najtrwalsze (the most permanent 
method). 

Ukazała się decyzja Trybunału Celnego w spra- 
wie clenia mebli stalowych, w myśl której cło wyno- 
sić winno 45% ad valorem (nie zaś 40% lub mniej). 


SYRJA — LIBAN. Rozporządzenie z 26 lutego br. 
wprowadza zmianę cła na pasy napędowe. Nowe cło 
wynosi 25% ad val. 

SZWAJCARJA. Wydział Handlowy Departamen- 
tu Gospodarczego wydał w dn. 9. III. 36 zarządzenia, 
przewidujące, że o ile importer nie zakupuje towarów 
krajowych, może mieć odwołane całkowicie lub ogra- 
niczone częściowo pozwolenie na przywóz towarów 
z zagranicy. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Firma niemiecka interesuje się nawiązaniem sto- 
sunków handlowych z polskiemi fabrykami dykt i for- 
nierów celem reeksportu tego artykułu do Południo- 
wej Afryki. P/7454/40/Ż. 

Firma w Gdańsku interesuje się dostawami bu- 
kowych klepek. den i dekli do beczek. P/6993/40/ż. 


Firma angielska pragnie nawiązać stosunki han- 
dlowe z polską wytwórnią papieru pakowego i per- 
Baminowego. P/5030/2/61/Ż. 

Firma w Londynie interesuje się objęciem za- 
stępstwa polskiej wytwórni szkła na rynku angielskim. 
P/6906/63/Ż. 

Firma holenderska ma zapotrzebowanie na pa- 
teczki drewniane używane przez rzeźników i wędli- 
Marzy. Wzory w Instytucie. P/6537/40/sz. 


Zabawki poszukiwane są przez firmę belgijską. 
P/6218/54/sz. 


SPRAWY KOMUNIKACYJNE 


KOMUNIKACJA LOTNICZA W STOSUN- 
KACH HANDLOWYCH Z GRECJĄ 

Korespondencja handl. nadawana z Polski 

Przychodzi do Aten ze znacznem opóźnieniem. 


Firma węgierska interesuje się objęciem przed- 
stawicielstwa bądź importem terpentyny, kalafonjum, 
siarki, paradichiorbenzolu, salmiaku. dwuchromianu 
potasu, sody, kwasu siarczanego, kwasu winnego, nad- 
boranu sodu, grafitu, rudy manganowej. P/6045/47/W. 

Firma fińska pragnie nawiązać kontakt z fabry- 
ką skórzanych rękawiczek damskich i męskich. 
P/7044/64/M. 

Firma angielska interesuje sie importem pantofli 
z Polski w dużych ilościach. P/7104/64/M. 

Firma syryjska poszukuje kontaktów z wytwór- 
cami powrozów, sznurków, przędzy lnianej, wełny 
trykotażowej, pullowerów, płótna bawełnianego na 
obuwie, tkanin wełnianych wszelkiego rodzaju. 
P/7350/4E/M. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu- 
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


W okresie zimowym poczta nadchodzi niekie- 
dy w 8 do 10 dni od daty wysłania jej z Polski, 
co wynika wskutek częstych przerw w komu- 
nikacji kolejowej. W okresie normalnej pogo- 


MS 


dy t. j. w miesiącach letnich listy wysyłane 
z Warszawy nadchodżą w ciągu 5 dni, 
Istnieją jednak możliwości szybszej komu- 
nikacji pocztowej, mianowicie drogą lotniczą. 
Regularną komunikację lotniczą z Grecją 
utrzymują Polskie Linje Lotnicze „Lot“. W 
okresie bieżącym, mianowicie do 19 kwietnia 
rb. rozkład lotów jest następujący: (raz w cią- 
gu tygodnia). 
Odlot z Warszawy — poniedziałek 8,00 
Przylot do Bukaresztu — poniedz. 15,25 
Odlot z Bukaresztu — wtorek 10,00 
Przylot do Salonik — wtorek 14,00 
Odlot z Salonik — środa 15,30 
Przylot do Aten — środa 17.05 


RYNKI TOWAROWE 


POŁOŻENIE NA RYNKACH ZBOŻOWYCH 
WEDŁUG DANYCH POLSKIEGO 
ZWIĄZKU EKSPORTU ZBOŻA. 


Słaby nastrój rynków zbożowych w pier- 
wszej połowie marca uległ ostatnio pewnej po- 
prawie. Nie bez wpływu były nastroje poli- 
tyczne, przedewszystkiem jednak minęła naj- 
silniejsza fala podaży pszenicy austrahjskiej 
oraz likwidacja zapasów pszenicy portugal- 
skiej i francuskiej, które zmuszały Kanadę do 
obniżania żądań. W rezultacie cena pszenicy 
w Rotterdamie zwyżkowała z Hfl. 4,80 na 
Hfl. 5,20 w ciągu ostatnich 2 tygodni. 


Mocniejsza tendencja zarysowała się rów- 
nież na zboża pastewne, przedewszystkiem ku- 
kurydzę, która podniosła się w cenie z Hfl. 2,50 
na Hfl. 2,90. Zwyżka ta jest szczególnie charak- 
terystyczna i pocieszająca dla rynków zbożo- 
wych, pozwala bowiem z jednej strony wnosić 
o dostatecznem zapotrzebowaniu, z drugiej zaś 
przypuszczać, że zarówno zbiory zeszłoroczne, 
jak i szacunek tegoroczny były w Argentynie 
przesadzone. Wprawdzie w tych dniach urzę- 
dowy szacunek nadchodzących zbiorów kuku- 
rydzy obniżono z 12 milj. na 9,5 milj. ton, tłu- 
macząc zmianę tę nieoczekiwaną klęską sza- 
rańczy w rejonach zachodnich, prywatne sza- 
cunki jednak nie zostały w tej mierze obniżone. 
Równocześnie kursują pogłoski o rokowaniach 
Niemiec z Argentyną o wielkie dostawy zbo- 
żowe, między innemi kukurydzy. W dzisiej- 
szych stosunkach nieoczekiwane nowe zapo- 
trzebowanie kilkuset tysięcy ton odbić się mu- 
si na cenach światowych zwłaszcza, że jedy- 
nym wielkim dysponentem kukurydzy w bie- 
żącym sezonie jest Argentyna, wyprzedzająca 
na terminy i zmuszona do liczenia się z włas- 
nemi technicznemi możliwościami załadunku. 
Jest też znamienne, co rzadko w stosunku do 
Argentyny ma miejsce, że tym razem najsilniej 
poszła w górę kukurydza płynąca, podczas gdy 
normalnie bywa naodwrót. 


Zwyżka kukurydzy pociągnęła żyto i jęcz- 
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List wyslany z Polski nadchodzi więc do 
Aten w ciągu 2 dni. Opłaty wynoszą: list zwy- 
kły 0,55 gr. kartka — 0.20 gr. 


Komumkację lotniczą można wykorzystać 
również dla wysyłki paczek. Wysokość opłat 
pocztowych do Grecji jest następująca: 

do 1 kg — zł 2,15 
do 5 kg — zł 5,30 
do 10 kg — zł 8,55 
Opłaty lotnicze wynoszą: 
do i kg — zł 2,85 
za każde następne rozpoczęte 2 kg — zł 1,43. 

Przesyłki lotnicze nadawać można we 

wszystkich urzędach pocztowych w Polsce. 


mień, powiększając chęć kupna tych artyku- 
łów. Wzrasta również zapotrzebowanie żyta 
przemiałowego, w pierwszym rzędzie do Danji 
1 Holandji, a następnie do krajów skandynaw- 
skich, które w miarę wyczerpywania się zapa- 
sów żyta bałtyckiego, zwracają się o oferty 
do nas. 

W zakresie obrotów żytem można już 
stwierdzić wpływ zwyżki cen pszenicy w bie- 
żącym sezonie na zapotrzebowanie Belgji, Ho- 
landji, Norwegji i innych, które powiększają 
przywóz żyta na cele przemiałowe. Zaryso- 
wuje się również coraz silniej tendencja do 
przesuwania zakupów zboża do krajów euro- 
pejskich, skłonnych do umów kompensacyj- 
nych i ograniczania przywozu zboża z krajów 
zaoceanicznych, nie idących na kompensaty 
za zboże. Możliwości w tym zakresie Belgji, 
Holandji i Danji są olbrzymie, te trzy kraje 
bowiem importują rocznie około 5 milj. ton 
ziarna, w czem pszenicy przeszło 2 milj. ton, 
żyta ok. 400.000 ton, jęczmienia ok. 700.000 ton, 
owsa przeszło 100.000 ton i kukurydzy około 
2 milj. ton. 

Polityka regulowania przywozu ziarna na 
razie nie dotknęła kukurydzy we wspomnia- 
nych wyżej krajach, tendencja ta wszakże co- 
raz silniej nurtuje w związku z narastającemi 
trudnościami bilansów płatniczych i możliwoś- 
ciami zawierania w Europie umów kompensa- 
cyjnych. 

Sprawa wzmożenia wzajemnej wymiany 
towarowej krajów europejskich była przedmio- 
tem wielu konferencyj w ostatnich latach, nie 
posuwała się jednak naprzód w okresie przy- 
pływu kapitałów z Ameryki. Dzisiaj nabrała 
ona innego znaczenia. 

Normalny rozwój konjunktury zbożowej 
w bieżącej kampanji zawdzięczamy również 
stosunkowo słabej ekspansji eksportowej So- 
wietów, które zeszły już prawie całkowicie 
z rynku i co tłumaczone jest perspektywami 
słabych nadchodzących zbiorów. Nie jest wy- 
kluczone. że na przednówku, po wyjaśnieniu 


stanu zapasów, zboże sowieckie znajdzie się 
w zaofiarowaniu. 

Zasiewy ozime Północnej Ameryki nie ro- 
kują wielkich zbiorów. warunki jednak dla ja- 
tzyn są jakoby bardzo dobre i spodziewane jesi 
powiększenie obszaru zasiewów. 

Wywóz żyta z Polski w bieżącej kampanji 
jest znacznie mniejszy od zeszłorocznego. MW 
ciągu pierwszych miesięcy wywieźliśmy okolo 
140.000 ton, a do końca sezonu prawdopodob- 
nie nie przekroczymy 220.000 ton, czyli tegoro- 
czny wywóz wyniesie zaledwie ok. 40% wy- 
wozu żyta zeszłorocznego i zaprzeszłorocznego. 

Pomimo tak niewielkiego eksportu żyta 
odbywał się on nie bez trudności, z jednej stro- 
ny bowiem w bieżącej kampanji zabrakło ze- 
szlorocznych rynków Stanów Zjednoczonych 
i Niemiec, z drugiej strony mieliśmy wyjąlko- 
wo silną konkurencję Łotwy, Litwy, Estonji 
ı Szwecji, które łącznie eksportowały ilości ży- 
ta nie mniejsze od naszych, przyczem taktyka 
sprzedaży była specjalnie natarczywa, świad- 
cząca o nieznajomości rynków zbytu i ich 
chłonności. 

Wspomniane żyto sprzedawane było z re- 
zerw państwowych, zapewne bez kalkulacji 
kupieckiej, mimo to żyto nasze nie zostało ob- 
niżone do najniższych ofert i średnio uzyskaliś- 
my za nie o około 10% więcej od największej 
konkurencji. 

Stanislaw Rościszeroski. 


SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU 
masła i jaj za czas od 21—541 3. 19% r. 
na podstawie danych Związku Gospodar- 
czego Spółdzielni Mleczarskich w Po- 
znaniu. 

Maslo. 


Sytuacja na rynkach zbylu ro dalszym 
ciągu pozostaje niewyjaśniona. Ceny w ostat- 


KOMUNIKATY 


UCZNIOWIE PRZEMYSŁOWI W ZABEZ- 
PIECZENIU NA WYPADEK BEZROBO- 
CIA. 

Wskutek podniesionych z różnych stron 
wątpliwości co do obciążenia uczniów w prze- 
myśle świadczeniami z tytulu zabezpieczenia 
na wypadek bezrobocia i na rzecz Funduszu 
"Tacy, na mocy autorytatywnych wyjaśnień 
Wojewódzkiego Biura Funduszu Pracy Izba 

rzemysłowo - Handlowa w Gdyni komuni- 

zuje, że: 

1) uczni przemysłowych i handlowych, za- 
trudnionych w zakładach pracy na pod- 
stawie umów o naukę zarejestrowanych 
w Izbie Przemysłowo - Handlowej, bądź 
też w Rzemieślniczej. do liczby 5-ciu 


nim czasie uległy ponownej obniźce i uirzy- 
mują się w odniesieniu de masła: polskiego na 
poziomie około 80 sh per cwt landed London. 
Ponadio notowano masło: 


nowozelandzkie i australijskie 84) 
holenderskie 80| 

łotewskie 90/ 

duńskie 113 sh. 


Kopenhaga zostala w dniu 26 ub. m. ob- 
niżona na 200 koron (minus 12.— koron) za 
100 kg. 


W okresie od 28 do 31 marca położenie 
na rynkach zbytu nie uległo poważniejszym 
zmianom, daje się jednak zauważyć w ostat- 
nich dniach pewne polepszenie sytuacji na 
rynku angielskim. Notowania masła polskiego, 
które do niedawna utrzymywały się na pozio- 
mie 80 sh per cwt. zwyżkowały do 82 sh, a 
sprzedaże uskuteczniano po 83 a nawet 84 sh 
per cwt. Masło nowozelandzkie i australijskie 
notowano 86. łotewskie 90. syberyjskie 85, ho- 
lenderskie 82—853 sh per cwt landed London. 


Rynek krajowy jak dotychczas, nie reago- 
wał na zbliżający się okres przedświąteczny. 
Świadezyłoby to o wystarczającej produkcji 
we wszystkich okręgach Polski, czego dowodem, 
że wywóz prawie jeszcze przez wszystkich eks- 
porterów w ciągłości jest uprawiany. — Noto- 
wanie poznańskie w zastosowaniu do ogólnej 
syluacji, skorygowane zostało do poziomu 


zł 2,75 — 255 za kg w uzależnieniu od ga- 
tunku. 
Jaja. 


W dniu 27 marca płacono za jajka z Po- 
znańskiego zł 72.00 — 75,00 za skrzynię 24-ko- 
pową. W drobnym hurcie notowano zł 0.85, 
w detalu zł 0,90 za mendel. Tendencja utrzy- 
mana. 


pracowników stanowiącej podstawę po- 
ciągnięcia danego przedsiębiorstwa do 
zabezpieczenia zatrudnionych robotników 
na wypadek bezrobocia (Dz. U. R. P. 


Nr. 58/32, poz. 555) wliczać nie należy: 


2) opłatom z tytułu zabezpieczenia na wypa- 
dek bezrobocia, jak również opłatom z 
mocy art. 15 Ustawy o Funduszu P:acy 
(Dz. U. R. P- Mr. 222 dnia 34.114, 59% 
poz. 163) wspomniani uczniowie nie pod- 
legają. 

Nadmieniamy, że opłaty z powołanego 
art. 15 wynoszą 1% miesięcznego uposażenia 
wzgl. wynagrodzenia służbowego i obciążają 
pracobiorcę. 


W? 


PRZEMYSŁ | HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


NOWOCZESNA ZAMRAŻALNIA RYB W 
GDYNI — PRZY PRACY. 


Nowozbudowana zamrażalnia w Gdyni. 
pozwalająca mrozić ryby zamiast w kilku 
dniach — w ciągu 2 i pół godzin, jaknajdo- 
skonalszym sposobem, jest już w pełnym ru- 
chu, będąc uruchomiona w okresie wiosen- 
nych bornholmskich połowów, kiedy praca 
nowej zamrażalni odrazu dała się bardzo od- 
czuć w sensie dodatnim. Oto garść szczegółów 
o korzystaniu z nowej zamrażalni: 

Wybudowana przez Morski Instytut Ry- 
backi, kosztem stu tysięcy złotych, nowocze- 
sna zamrażalnia ryb morskich, mieści się w 
pomieszczeniach Hali i Chłodni Rybnej w 
porcie rybackim w Gdyni. Z konieczności 
więc znalazła się zamrażalnia w pomieszcze- 
niu, które nie było budowane dla tego celu. 

Buduwa specjalnego budynku dla zamra- 
żalni i osobnej instalacji chłodniczej pociąg- 
nęłaby bardzo znaczne sumy, znaleziono więc 
wyjście wykorzystując istniejące pomieszcze- 
nia i dołączając się do istniejącej instalacji 
chłodniczej. 

Zamrażalnia składa się z 3 zasadniczych 
części: ze sprężarki, z generatora czyli zbior- 
nika, w którym się mrożą ryby, oraz z chłod- 
nicy, w której chłodzi się solanka służąca do 
zamrażania ryb, systemem „Ottesena '. 

Sprężarka dołączoną jest do istniejącej 
sieci chłodniczej Chłodni Rybnej i może być 
użytą również dlo chłodzenia komór składo- 
wych. Daje to możność uzyskania w komo- 
rach temperatury do 30° Cels. zimna, podczas 
gdy dotychczas tylko do 15° C. zimna. 

Chłodnica jest zbiornikiem walcowym, w 
którym w szeregu rurkach krąży solanka, 
chłodzona  amonjakiem  przepływającym 
przez ten zbiornik. Amonjak przepływający 
przez zbiornik paruje, do czego potrzebuje 
dużo ciepła. Ciepło to bierze amonjak z solan- 
ki, przez co solanka chłodzi się coraz bar- 
dziej. 

Generator, czyli zbiornik, w którym się 
mrozi ryby, jest jakby skrzynią. W skrzyni 
znajduje się 10 przedziałów, z których każdy 
ma osobny dopływ i odpływ solanki. Solan- 
ka jest roztworem wody i soli kuchennej 
o natężeniu 21 stopni Beaumć, co pozwala 
na oziębienie jej do 21 stopni Ć. zimna i u- 
trzymanie w stanie płynnym. W tej zimnej 
solance mrozi się ryby. 

W jednym przedziale zmieści się w spe- 
cjalnym koszu metalowym od 150 dł» 200 kg. 
ryb, czyli jednorazowo generator chłodzi od 
1.500 do 2.000 kg. ryb. Ryby układa się w 
koszu metalowym, dziurkowanym, dla do- 
brego krążenia solanki. Kosz ten zabiera su- 
wnica elektryczna i opuszcza do zbiernika 
przez górny otwór, zamykany pokrywą. Po 
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zamrożeniu ryb. za pomocą suwnicy wyciąga 
się kosz i wysypuje się zamrożone ryby mna 
stolnicę dla opłukania ryb z solanki i pokrycia 
ryb glazurą lodową. 

Pierwsze próby dały następujące wyniki: 
dnia 19 marca, w ciągu pięciu godz. zamrożono 
1.420 kg dorszy czyszczonych, bez głów. Dn. 22 
marca: w 6 godzinach zamrożono 3.000 kg dor- 
szy oczyszczonych, bez głów. Dnia 23 marca: 
w 8 godzinach 4.250 kg. dorszy czyszczonych z 
głowami i bez głów. Wielkość dorszy od jed- 
nego do trzech kg. każda sztuka. Temjperatu- 
ra solanki 17 siop. Cel. zimna. Wydajność na 
dobę doszła więc do 15.000 kg dorszy. 

Postawienie działalności zamrażalni na 
odpowiednim poziomie wymagać będzie prze- 
prowadzenia dalszych prób i wyszkolenia od- 
powiednich prac wników (czyszczenie ryb, 
głazurowanie ryb itp). Nie A również za- 
pominać, że urządzenie wykonane całkowicie 
w kraju, jest uruchomione i prowadzone od 
samego początku bez pomocy zagranicznych 
fachowców. 

W roku ub. połowy pod  Bornholnem. 
musiały być wstrzymane wobec niemożliwo- 
ści mrożenia dużych ilości połowów. W le- 
pszejj sytuacji znajdują się obecnie rybacy. 
Uruchomiona w Hali i Chłodni Rybnej w 
Gdyni, mowoczesna zamrażalnia, chociaż 
znajduje się obecnie w okresie próbnej pra- 
cy, pracuje na kilka zmian przez 24 godzin. 
celem podołania mrożeniu 'dowiożonych dor- 
szy i fląder. Począwszy od 19 marca w cią- 
gu 10 dni zamrożono już czterdzieści tysię- 
cy kilo ryb (dorszy i fląder). 

W drugim tygodniu połowów pod Born- 
holmem tj. od wtorku 24 marca do dnia 31 
marca, przywiozło siedem kutrów do Gdyni: 
dorszy świeżych, nieczyszczonych: 42.750 kg. 
fląder 9,800 kg, szolek 1.750 kg. Około 90% 
tej ilości przywiozły kutry w jednym dmiu 
tj. w poniedziałek 30 marca. Dorsze natych- 
miast po przybyciu do portu są czyszczone z 
wnętrzności, myte i układane na lodzie, aż 
do czasu zamrożenia, gdyż jednorazowo. nie 
da się zamrozić tych ilości (wydajność obec- 
ma zamrażalni wynosi tylko 13 tysięcy kg. na 
20 godzin na trzy zmiany). Tak więc zamra- 
żalnia, zaledwie uruchomiona, okazała się 
zmiejsca za małą. Trzeba jednak wziąć pod 
uwagę, że sezon dla zamrażalni trwać będzie 
dwa niecałe miesiące w okresie wiosennym. 
i taki sam okres w okresie jesieni. 

Dorsze mrozi się z głowami, lecz oczy- 
szczone z wnętrzności. Flądry mrozi się nie- 
czysziczone. Koszt mrożenia wraz z robocizną 
bez czyszczenia jednak wynosi dla dorszy z 
głowami 9.40 zł za sto kilo, dla dorszy zaś o- 
czyszczonych bez głów, pakowanych po 50 kg 
do skrzyń wynosi 13 zł za sto kilo, wraz z za- 
pakowaniem i dostarczeniem skrzyń. Flądrv 


zamrożone i pakowane do skrzyń po 50 kg 
opłacają również 13 zł za sto kilo ryb. Po za- 
mrożeniu ryby umieszcza się natychmiast w 
komorze chłodniczej, gdzie temperatura wy- 
nosi od 8 do 16 stopni zimna (Celsiusa). 


Warta dównież wskazać na różnicę w 
szybkości mrożenia ryb. O ile dorsze iw ko- 
morze chłodniczej mrożone na powietrzu, 
musiały nawet dmi dziesięć leżeć, aż do czasu 
zupelnego zamrożenia, to w nowo uruchomio- 
nej zamrażalmi mrożenie trwa tylko dwie i 
pól godziny (od chwili zanurzenia ryby do 
solanki. aż do zupełnego zamrożenia). Dor- 
sze po wyjęciu z solanki są glazurowanme t. j. 
pokryte powłoką lodową dla lepszej konselr- 
Iwacji. Ten nowoczesny sposób mrożenia 
ryb, daje możność przechowywania ryby czas 
dłuższy i dostarczenia jej na rynek w stanie 
dobrym. 

Płacono rybakom za dorsze bornholm- 
skie, nieczyszezone za sto kg: 16,— zł, za flą- 
dry za sto kg: 20,— zł, szole za sto kg: 12,— 
zł. Są to ceny majniższe, gdyż płacono rów- 
nież i wyższe ceny. Firmy hamdlowe sprze- 
dawały do kraju: franco wagon: Gdynia, za 
sto kg opakowane: dorsze oczyszczone, bez 
głów, zamrożone 60,— zł, flądry 40,— zł, 
szole 20,— zł, śledziki 20,— zł, szproty 5— 
zł (dorsze po oczyszczeniu i ucięciu głów, 
tracą na wadze 50% odpadków). 


KRONIKA 


— TRUDNOŚCI EKSPORTU SZPROTÓW W 
OLIWIE (OLEJU). Konserwy rybne zaliczają się do 
artykułów bardzo wysoko uszlachetnionych (rybacy. 
blacha, taśma stalowa, puszki, lakiery, guma, skrzy- 
nie. przewóz, oraz duża robocizna). Wśród konserw 
rybnych, eksport konserw szprotowych, jako eksport 
pionierski potrzebuje nietylko zachęty odpowiedniej 
i udoskonalania jakości wyrobów, ale przedewszyst- 
kiem współdziałania zarządzeń gospodarczych. Prze- 
mysł konserw szprotowych w Warszawie uskarża się 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". 


na szereg trudności, które w rezultacie doprowadziły 
do wycofania się firm z całego szeregu tranzakcyj 
eksportowych. Chodzi przedewszystkiem o olej im- 
portowany, tańszy od krajowego, co w kalkulacji 
eksportowej ma zasadnicze znaczenie. Tymczasem 
jednak Urząd Celny w Warszawie (w  przeciwień- 
stwie do Urzędu Celnego w Gdyni) żąda nietylko 
kaucji za cło od oleju importowanego, lecz ponadto 
dodatkowej kaucji za wartość gotowych konserw. W 
praktyce wagon oleju o wartości 13 tysięcy złotych 
wymaga z tego tytułu kaucyj celnych do 40 tys. zło- 
tych. Fabryki konserw produkujące na eksport muszą 
więc znaleźć odpowiednie kapitały dla cełów kaucyj 
celnych. Doprowadza to do szukania. oparcia o impor- 
terów zagranicznych co wpływa ujemnie na uzyski- 
wane ceny zagranicą, zmniejsza opłacalność produk- 
cji konserw i wytwarza zagranicą niekorzystną 
opinję. Do kosztów kaucyjnych dochodzą b. liczne 
utrudnienia manipulacyjne i opłaty postojowe po 
20,— zł dziennie. Do tego dochodzą daremne wieloty- 
godniowe oczekiwania na zezwolenie przywozowe dla 
oleju, co przy charakterze sczonowym produkcji kon- 
serw doprowadza do niemożliwości wywiązania sie 
z zamówień zagranicznych. 

Tegoroczny sezon konserw szprotowych przezna- 
czonych na eksport z powodu tych wszystkich trud- 
ności uległ ograniczeniu. W interesie rozwoju tej 
ważnej dziedziny eksportowej leży, aby te wszystkie 
trudności w roku następnym się nie powtórzyły. 


(Komunikat Portu Rybackiego.) 


— BUDOWA WIELKIEJ WĘDZARNI RYB MOR- 
SKICH W JASTARNI. W sezonie budowlanym roz- 
pocznie się w Jastarni budowa największej wędzarni 
na wybrzeżu o ilości 60 pieców. Przy wędzarni urucho- 
miona będzie fabryka konserw. Wędzarnia należeć 
będzie do znanej na wybrzeżu od szeregu lat firmy 
„Wędzarnie Pomorskie Dr Kirsch % Żebrowski” w Ja- 
starni, mającej tam obecnie trzy wędzarnie o 40 pie- 
cach, łączna więc ilość pe wybudowaniu nowej 
wędzarni będzie sto pieców. Dotychczas największe 
wędzarnie na wybrzeżu (w Gdyni) posiadają tylko po 
24 pieców, 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


Regularne linje Gdymi 


miejsca dla pasażerów 


s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


sis CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


s/s SKJOELD 
s/s HALEDAN 


s/s URANUS* 
(via Bremen) 


s/s SIRIUS* 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s FALKEN 


s/s FALKEN 


s/s MARIEHOLM* 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s HUNDVAAG 
s/s MARIEHOLM* 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 
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KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 
(Żegluga Polska, S. A.) 


có tydzień 


1) Turku, Mantyluoto 
2) Helsinki, Kotka 
(Lenczat & Co, Sp. z o. 0.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 


Tallinn 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 5 tygodnie 


ŁOTWA 
Ry 


co tydzień 


Ryga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 3 tygodnie 


Ryga — Liepaja 


(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co 2 tygodnie 


SZWECJA 


Stockholm — Norrköping 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 10 dni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


ga 
Sp ORON) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


sis CAPELLA* 8. 
s/s CIESZYN* 15), 
s/s EROS 10/12. 
s/s MARTHA RUSS I 18. 
lub substytut 
s/s CAPELLA* 8. 
s/s CIESZYN* 15. 
s/s SKJOELD 15. 
s/s HALFDAN 2 
s/s URANUS” 6. 
s/s SIRIUS 14. 
s/s SKJOELD 13. 
sls HALFDAN SĘ). 
s/s FALKEN 
2 
s/s FALKEN 15. 
29, 
s/s MARIEHOLM* 12. 
23, 
s/s SKJOELD 13. 
s/s HALFDAN 27 
s/s HUNDVAAG få 
21. 
s/s MARIEHOLM* 12. 
3 
s/s LWAN 1 
27. 
sis BLENDA 8. 
22. 


miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


>E GE 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s EGON 
s/s LUDWIG 


s/s ALWINE RUSS 
s/s HINRICH 
s/s TCZEW 


s/s URANUS” 
s/s SIRIUS” 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s AKERSHUS 


s/s BASTANT 
sis AKERSHUS 


sis JAEDEREN 
s/s URSA 


s/s BALTROVER* 
s/s LECH* 


słs LWÓW* 
s/s LUBLIN” 


s/s BRYNHILD 
s/s UFFE 


s/s HAGUE 
s/s MINORCA 


s/s STOR 


ok. 


Ule 


21. 


ŁO 


- nr] 


== 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Helsingborg, Malmó, Góteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 
(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 


i S. A. Żegluga Polska) 


Maklerzy: F. Promwe i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 
Bremen 
(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 
(F. G. keinhold Ltd.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Lid.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2—3 tygodnie 


WYSPY W. BRYTANJI 


ondyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 
co 2 tygodnie 
(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 


co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętoroe) 


co tydzień 
Manchester/Liverpool 


(F. G. Keinhold, Ltd.) 
ce 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s EGON 
s/s LUDWIG 


s/s ALWINE RUSS 
s/s HINRICH 
s/s TCZEW 


s/s URANUS" 
(via Ryga) 
s/s SIRIUS" 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s AKERSHUS 


s/s BASTANT 
s/s AKERSHUS 


s/s JAEDEREN 
s/s URSA 


s/s LECH* 
s/s BALTROVER* 


s/s LUBLIN” 
s/s LWÓW* 


s/s BRYNHILD 
s/s UFFE 


s/s HAGUE 
s/s MINORCA 


s/s STÖR 


ok. 


11. 4. 


14. 4. 
21. 4. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s IRENE 
s/s NEREUS 


s/s PUCK 
s/s CHORZÓW 


s/s FORTUNA 
s/s JUNO 
s/s BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s WIBORG 


s/s HEL 
s/s SLASK? 


s/s BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s WARSZAWA 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


sis LISBOA 
s/s MELILLA 


s/s NIOBE 
s/s BODIL 


s/s NERMA lub subst. 30. 


22 


ok. 6/7. 
ok. 20/21. 


21. 


10. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzien 


Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. 0.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


(Żegluga Polska, S$. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 


FRANCJA 
Havre/Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorwej 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.)' 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


słs IRENE 
s/s NEREUS 


s/s. PUCK 
s/s CHORZÓW 


s/s FORTUNA 
sis JUNO 
s/s BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s WIBORG 


s/s HEL 
s/s SLASK" 


sis BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s MAIA 
s/s KALEV 


s/s WARSZA WA 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s LISBOA 
s/s MELILLA 


13. 
az. 


= 


5 


:> |> 


= 


= 


Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów. 


s/s CALEDONIA 


s/s MAROCCO 
s/s CHARKOW 


m/s VIKINGLAND* 


s/s SARMACJA 


s/s SCANYORK* 
s/s SAGAPORACK* 


m/s PIŁSUDSKI* 


s/s LISBOA 
s/s MELILLA 


m/s PACIFIC 
m/s VALPARAISO 


s/s KASTELHOLM 
s/s ORIENT 
s/s ATLANTA 


to 
N ut 


4. 


20. 4. 


to 
© 


bór 
> b 
b 
SE 


SWE E 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Małaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 


— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 


(Bergenske Baltic Transports. Ltd.) 


co 2 tvgodnie 


Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 


Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 


Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co miesiąc 
Genova — Napoli — Catania — 
Livorno — Messina — Palermo 


(Rummel & Burton) 
co 2—4 tygodnie 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 


Beyrouth — Jaffa — Haiffa 


5.4. (Polska—Lemant, Agencja Okrętowa) 


co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 


(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 
eo 5 tygodni 


Porty dalsze 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 
(American Scantic Line) 

co tydzień 


New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka L. Ż:) 
co 2—4 tygodnie 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Cruz de Tenerifa. 


Las Palmas, S-ta 


S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos 


Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s MANSURIA 
s/s CAPRI 


s/s MAROCCO 
s/s CHARKOW 


m/s ERLAND* 
m/s VASALAND* 


"s KALEV 


s/s SARMACJA 


s/s SCANSTATES 
s/s SCANMAII 


an/s PIŁSUDSKI 
m/s BATORY 


s/s LISBOA 
s/s MELILLA 


m/s SANTOS 


s/s NAVIGATOR 
s/s HERAKLES 


8/9. 4. 
25. 4. 


to 
ED s 
e p 


4/6. 4. 
16/18. 4. 


10. 4. 


N 
IŚ 
Na 


OE 
a 


= 
SU, 


tb. 6. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI ok. 25, 4. 


ok. 24. 6. 


KRAJE i PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Rothert & Kilaczycki) 
co 6 tygodni 


Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI 28. 4. 
s/s PUŁASKI ok. 50. 6. 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s KLIPPAREN 


to 
MI 
Jœ 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 3 


co miesiąc 


Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


— co 3 tygodnie 


m/s STENTOR 25. 4. 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


= (Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


s/s RINDA 12. 


JI 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 


s/s TANA 22. 4. 
m/s RAGNHILDSHOLM 27. 
m/s TOPEKA 55 


= 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


m/s UDDEHOLM 16. 4. 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie 


s/s WEST HARSHAW 16. 4. 


s/s WEST HARSHAW 16. 4. 


Porty Australji 
= (Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ułec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze stat- 


ków oznacza maklera okrętowego. 


7 kwietnia: 

s/s IRENE lin. z Amsterdamu dla wyład. i załadowa- 
nia, Reinhold. 

s/s HEL lin. z Antwerpji dla wylad. i załadowania. 
Żegluga Polska. 

s/s PUCK din. z Rotterdamu dla wyład. i załadowania. 
Żegluga Polska. 

sis AKERSHUS lin. z portów wschodnio 
dla wyład. i załadowania. Bergenske. 


norweskich 


s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek do Hall. 
Polbrit. 

sis LECH lin. z Gdańska po ładunek do Londynu. 
Polbrit. 
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s/s ALWINE RUSS lin. z Hamburga dla wyład. i zała- 
dowania, Prowe. 
8 kwietnia: 
m/s PACIFIC lin. z Rio. Santos. Buenos 
wyładowania, PAM. 
s/s MANSURIA lin. z portów zach. śródziemnomor- 
skich dła wyładowania, Bergenske. 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i załado- 
wania, Reinhold. 
sis ELLA VORE ze złomem i drobnicą, PAM. 
sls DORA AHRENS ze złomem, Rummel % Burton. 
s/s SKAGERAK ze złomem, PAM. 
s/s POZNAŃ z tomasyną, Rummel & Burton. 
s/s SARIMNER po węgieł, Rothert & Kiłaczycki. 
sis KASTOR po węgiel, PAM. 
9 kwietnia: 


s/s FORTUNA lin. z Rotterdamu dla wvyład. i załadwo 
wania. Wolff 


Aires dla 


sis PRAHOVA po węgiel. PAM. 
s/s ARNIS po węgiel, Bergenske. 
s/s KJELL BILLNER po węgiel. MEW. 


10 kwietnia: 


5 


— 


s NIOBE lin. z portów hiszpańskich z ładunkiem 
owoców. PAM. 

s/s BODIL lin. dodatkowy z 
z ładunkiem owoców, PAM. 

s/s KORSBORG ze złomem, PAM. 

sis BACKWORTH z pirytami. Rothert & Kiłaczycki. 

s/s MARIE FERDINAND, Bergenske. 

s/s EROS lin. po ładunek do Helsinek. Lenczat. 


poriów hiszpańskich 


11 kwietnia: 

sis SCANYORK lin. z Nowego Yorku via Kopenhaga 
tylko dla wyładowania, A. S. L. 

s/s HINRICH lin. z Hamburga dla wyład. i załadowa- 
nia, Prowe. 

s/s LWÓW din. z Hull via Gdańsk tylko dla wyłado- 
wania, Polbrit, 

s/s MINORCA lin. z Leith/Grangemouth dla ładowa- 
nia, Reinhold. 

m/s ERNA din. z Aarhus/Odense dla wv- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

s/s ESTLAND po węgiel. MEW. 

s/s FRIGG z pirytami, Behnke & Sieg. 

s/s LYSAKIER po węgiel. MEW. 

s WIBORG lin. z 


Lenczat. 


ża 
=a 


Z 


s Rotterdamu dla wyładowania. 


12 kwietnia: 


sis MARTLFIOLM iin. z portów wschodnio-=szwedzkich 
i Klajpedy dla wyład. i załadowania. Bergenske. 

sis BALTROVER lin. z Londynu z pas. i 
tylko dla wyładowania, P. Z. K. F. 

s/s PALKEN lin. z Rygi. Liepaji. Kłajpedy dla wyład. 
i załadowawia, Żegluga Polska. 

s/s LWÓW din. z Hul! tylko dla wyładowania, Polbrit. 

s/s WILNO z tomasyną, PAM. 

sis TORUŃ po węgiel. PAM. 

s/s SKAGERAK ze zlomem. Rummel & Burton. 


towarami. 


15 kwietnia: 
s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tallinna dia wyład. i za- 
ładowania, żegluga Polska. 
s BRYNHILD lin. z Manchester/Łiverpooł dla wyład. 
i załadowania. Reinhold. 
s SKJOELD lin. z portów francuskich via Kopenha- 
ga dla wyład. i załadowania, Reinhold. 


5 


= 


S 


sis SCANMAIL lin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku i Filadelfji, American Scantic Line. 
s/s JAEDEREN lin. po ładunek do zachodniej Nor- 


woegji. Bergenske. 
i4 kwietnia: 


s/s NEREUS lub subst., lin. z Amsterdamu dla wyład 
i załadowania. Reinhold. 

s/s BASTANT lin. z portów wschodnio-norweskich dla 
wyładowania i załadowania. Bergenske. 

sis IWAN lin z portów zach. szwedzkich dla wyład. 
i załadowania, Bergenske. 

s/s LUDWIG lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
ładowania i załadowania, Behnke & Sieg. 

s/s SIRIUS lin. z Bremy i Rygi dla wyład. i zalado- 
wania, Wolff. 

sls CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla 
i załadowania, Żegluga Polska. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wyład. i załadowania, 
Żegluga Polska. 

s/s JUNO lin. z Rotterdamu dla wyład. i załadowa- 
nia. Wolff. 


wyładowania 


15 kwietnia: 
s/s CALEDONIA lin. z portów zachodnio-śródziemno- 
morskich dla wyładowania. Bergenske. 
sis HELDER lin. z Leith/Grangemouth. dla ładowania. 
Reinhold. 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i załado- 
wania. Reinhold. 
sis MARION TRABER po węgiel. PAM. 
sis GUNVER po węgiel, Behnke & Sieg. 
s/s SVINT ze złomem. PAM. 
16 kwietnia: 
s/s SANTOS lin. 
Aires. PAM. 


s/s WEST IIARSAW lin. z portów Gulfu dla wyład. 
i załadowania, PAM. 


po ładunek do Rio. Santos, Buenos 


s/s UDDEHOLM lin. po ładunek do portów Gulfu. 
Bergenske. 
s/s KASTELNOLM lin. z portów Gulfu, tylko dla 


wyładowania. Bergenske. 

mis VASALAND lin. lewantyńska. tylko dla ładowa- 
nia, Polska-Levant. 

sis BUSSARD lin. z Antwerpji/Rotterdamu dla wyład. 
i załadowania Prowe. 

s/s FRIGG po węgiel, PAM. 

s/s SOULIOTIS po węgiel. Bergenske. 

s/s FELIX HEUMANN po węgiel. PAM. 
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GDYŃSKI RYNEK OWOCOWO - KOLONJALNY 


Rozmieszczenie terenowe hurtowego handlu 
kolonjalno-owocowego 


Według danych samorządu gospodarczego. 
istnieje w Polsce ogółem 126 hurtowni owoców 
oraz 182 hurtowni towarów kolonjałno - spo- 
żywczych. 

Rozlokowanie handlu hurtowego owoców 
i towarów kolonjalno - spożywczych jest na- 
stępujące: 

W województwach cetralnych istnieje 33 
hurtowni owocowych oraz 61 hurtowni kolon- 
jalno-spożywczych. w województwach wscho- 
dnich — 17 hurtowni owocowych oraz 27 hur- 
towni kolonjalno - spożywczych. w wojewódz- 
twach południowych istnieje 40 hurtowni owo- 
ców i 32 hurtowni towarów kolonjalno - spo- 
żywczych, w województwach zachodnich — 36 
hurtowni owocowych i 62 hurtowni towarów 
kolonjalno - spożywczych. W niektórych okrę- 
gach hurtownie owoców spoczywają w rękach 
hurtowni towarów kolonjalno - spożywczych. 

Z wyżej przytoczonych cyfr wynika, że 
najwięcej hurtowni znajduje się na terenie wo- 
jewództw zachodnich (98), następnie w woje- 
wództwach centralnych (94), a najmniej na te- 
renie województw wschodnich (44). 

Analizując rozlokowanie hurtowni owo- 
ców oraz towarów kolonjalno - spożywczych 
pod kątem widzenia przestrzeni poszczegól- 
nych województw oraz gęstości zaludnienia. 
otrzymamy następujące wyniki: 


R — 


ludność i É 

E Aee oaa 

km2 1931 w tys. ogółem] na km2 w tys. 
= L 
central. | 137,833 | 13,390,1 94 1,466,3 142,45 
wschod. | 124,399 5,548,1 44 2,827,2 126,45 
połudn. 72,215 8,504,5 | 72 1,003,0 118,11 
zachod. 41,187 4,498,8 98 481,5 45,90 


_ Z powyższej analizy wynika, że pod wzglę- 
dem położenia geograficznego oraz obsługi lud- 
ności najlepiej zorganizowany jest handel hur- 
towy na terenie województw zachodnich. Naj- 
gorzej przedstawia się organizacja handlu hur- 
towego na terenie województw wschodnich. 
gdzie jedna hurtownia obsługiwać musi prze- 
ciętnie przestrzeń 2.827,2 km, a ludności 126 
tysięcy. Naturalnie w praktyce kwestja obsłu- 
gi ludności w odnośnych województwach nie 
przedstawia się tak źle, gdzie cały szereg miast 
i okolic obsługiwanych jest tam przez handel 
hurtowy innych województw, np. z Warsza- 
wy, Gdyni i Katowie. 
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Standart życiowy i wymagania ludności 
zamieszkałej na terenie województw wschod- 
nich są znacznie niższe od standartu życiowego 
ludności innych grup województw, wobec cze- 
go prawdopodobnie niema narazie potrzeby 
organizowania na terenach odnośnych woje- 
wództw handlu hurtowego w takich rozmia- 
rach, jak w Polsce Zachodniej, względnie w 
województwach centralnych. Nie znaczy to 
jednak, abyśmy wycofali się z działalności nad 
tworzeniem w województwach wschodnich 
hurtowni kolonjalno - spożywczych oraz owo- 
cowych. Jakkolwiek zdajemy sobie jasno spra- 
wę z tego. że powoływanie do życia hurtowni 
kolonjalno - spożywczych nastąpić może jedy- 
nie drogą ewolucji, t. j. przez zwiększenie kon- 
sumpcji tych towarów i że zwiększenie kon- 
sumpceji nie nastąpi tak szybko, chociażby dla- 
tego. że tereny te zamieszkałe są przez ludność 
ubogą, to jednak musimy dołożyć wszelkich 
starań. aby sieć hurtowni kolonjalno-spożyw- 
czych została tam więcej rozgałęziona. 

Najwięcej hurtowni owocewych i kolonjal- 
no - spożywczych ma swoje siedziby w nastę- 
pujących miastach: Lwów 42, Gdynia 35, Ka- 
łowice 27, Warszawa 24. Łódz 22 i Poznań 16. 

Rola hurtownika polskiego jest nieco inna 
niż hurtownika w państwach obcych. Hurto 
wnik polski nietylko że jest dystrybutorem to- 
warów pomiędzy kupców detalistów, ale także 
równocześnie, w większości wypadków impor- 
terem towarów zagranicznych. 

W państwach obcych sprowadzaniem to- 
warów zagranicznych zajmują się jedynie 
wielkie firmy importowe oraz centrale firm 
handlowych. posiadających dobrze zorganizo- 
waną sieć sprzedaży. 

Kupiec w państwach obcych rozumie, że 
egzysiencja jego może być zapewniona tylko 
wtedy, o ile w handlu danych towarów będzie 
istniał podział pracy. To zrozumienie stwo- 
rzyło w krajach zagranicznych pewną grada- 
cję kupiecką, a mianowicie kupca - importera. 
kupca - hurtownika i kupca - detalistę. Każda 
z tych grup spełnia swoją określoną rolę i przy 
intensywnie prowadzonej propagandzie wpły- 
wa na zwiększenie konsumpcji tego czy inne- 
go towaru. 

W Polsce egzystencja pewnych gałęzi firm 
jest bardzo chwiejna, a to dlatego, że w danej 
dziedzinie handlu niema uregulowanych wa- 
runków pracy. W interesie dobra ogólnego le- 
ży, aby handel nasz ujęty zostal w pewne nor- 
my organizacyjne, gdyż tylko w ten sposób za- 


pewni się poszczególnym kategorfom handlu 
egzystencję, dalej przyczyni się do zwiększenia 

onsumpcji poszczególnych artykułów craz 
uregulowania cen na dane ariykuły. Fwórzmy 
więc wielki handel importowy, sprawny han- 
del hurtowy i dobry handel detaliczny. 


O ile chodzi o rozmieszczenie grup handlu 
importowego i handlu hurtowego, to pierwszy 
dla towarów kolonjalnych i owoców winien 
być skoncentrowany głównie w portach mòr- 
skich, szczególnie w Gdyni, drugi zaś rozloko- 
wany stosownie do potrzeb życiowych. 


Powsłanie komisji ogrodniczej w Sejmie 


Po raz pierwszy prawdopodobnie w hi- 
storji naszego sejmu były dyskutowane na 
jego forum sprawy ogrodnicze. 

Poseł Bronisław Wanke wygłosił obszerny 
referat o ogrodnictwie, poświęcając w nim 
wiele miejsca produkcji owoców. Refereni wy- 
chodząc z założenia, że spożycie owoców w 
Polsce jest bodajże najmniejsze ze wszystkich 
państw europejskich, co ma niewątpliwie 
wielki wpływ na zdrowotność naszego naro- 
du, stwierdza, że produkcja owoców i jarzyn 
jest niedostateczna i niewystarczająca do po- 
krycia zapotrzebowania rynku krajowego. 

Zdaniem posła Wankego należy dążyć do 
rozbudowy naszego przemysłu sadowniczego, 
by w jaknajkrótszym czasie osiągnąć taki 
stopień rozwoju tej gałęzi produkcji, w któ- 
rym będzie można rozpocząć pracę w kierun- 
ku racjonalizacji hodowli i handlu owoco- 
wego. 

Poseł Wanke słusznie podkreśla niedosta- 
teczne docenianie tej dziedziny produkcji rol- 
nej sianowiącej w wielu państwach jedno z 
| onych źródeł dochodu szerokiej rzeszy 
udności. Polska. która ma wielką ilość gospo- 
darstw karłowatych, w miarę przyrostu lud- 
ności rozdrabiających się — musi wykorzy- 
stać możliwości rozwoju produkcji ogrodni- 
czej t. zn. powiększyć obszary ziemi pod pro- 
dukcję ogrodniczą i zwiększyć konsumceję. Po- 


Kromilca 


PIERWSZY TRANSPORT POMARAŃCZ LU- 
ZEM W GDYNI. 


Dn. 27 marca br. nadszedł do Gdyni pier- 
wszy transport pomarańcz luzem. Ogółem 
przywieziono około 250 ton pomarańcz. Eks- 
perymentu przywozu pomarańcz luzem doko- 
nała firma „„Hispano-Polaco Baltica, Sp. z o. o. 
w Gdyni". 

Luka statku. w której przywieziono poma- 
rańcze, była wyposażona w kondygnacje (urzą- 

zone z desek), które napełnione były poma- 
rańczami. Przywiezione pomarańcze złożone 
zostały w piwnicy magazynu Nr. 8, znajdują- 
cego się na terenie Wolnego Obszaru Celnego. 
Wyładunek pomarańczy z okrętu do piwnicy 
dokonany był za pomocą specjalnych koszy. 

Sprawa przywozu pomarańczy luzem di 
Polski wałkowana była w łonie zainteresowa- 


winniśmy, w dalszym ciągu podkreśla posel 
Wanke, wyzyskać nasze możliwości eksporto- 
we i ustalić kontyngenty wywozowe. 

Wskutek niskiego poziomu produkcji sa- 
downiczej nie jesteśmy w stanie pokryć na- 
szego zapotrzebowania na rynku wewnętrz- 
nym, pomimo bardzo slabej konsumeji. 

Brak odpowiednich przechowalni i chlod- 
ni powoduje, że owoce bczpośrednio po zbio- 
rze są rzucane na rynek, co stwarza poważną 
obniżkę cen w tym okresie. Zdaniem presła 
Wankego standaryzowany owoc polski mialby 
olbrzymie możliwości zbytu zagranicą, zwłasz- 
cza na rynku angielskim. który jest najpoważ- 
niejszym konsumentem owoców na Świecie. 

Ważnem zagadnieniem w Polsce jest zor- 
sanizowanie handlu owocowego szczególnie. 
Nie można jednak zorganizować należytego 
handlu owocowego bez uruchomienia odpowie- 
dnich przechowalni względnie chłodni, które 
winny powstać w okręgach produkcji i w waż- 
niejszych ośrodkach handlowych. 

Z inicjatywy posła Wankego powstała 
Parlamentarna Komisja Ogrodnicza Posłów 
i Senatorów. której zadaniem będzie opraco- 
wanie szczegółowego planu rozbudowy prze- 
mysłu ogrodniczego. 

W skład tej komisji wehcdzą pp. posłowie 
Bronisław Wanke, Stanisław Wyganowski 
i Janusz Mostowski. 


nych od dłuższego czasu. Pierwszy projekt 
przywczu pomarańcz luzem wysunięty był 
przed półtora rokiem. Projekt ten nie uzyskał 
jednak przychylnej opinii ze strony samorządu 
gospodarczego (Związku Izb P. H.) dlatego, że 
nie był dokładnie sprecyzowany. W paździer- 
niku ub. r. f. Hispano-Polaco-Baltica wznowiła 
dawniejszy projekt i sprawa była ponownie 
przedyskutowana przez Związek lzb Przem.- 
Handlowych. Ponieważ firma w wniosku swo- 
im sprecyzowała dokładnie przeprowadzić się 
mający eksperyment, Związek Izb ustosunko- 
wał się pozytywnie do jej wniosku i Minister- 
stwo Przemysłu i Handlu zezwoliło firmie na 
przywóz towaru luzem. 


Nie wszystkim zapewnie jest wiadomem, 
że przywóz pomarańcz luzem praktykowany 
jest już w innych krajach. Anglja importuje 
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pomarańcze luzem dla celów przemysłowych. 
a Czechosłowacja i Austrja dla celów kon- 
sumpcyjnych (dla handlu). W Czechosłowacji 
jest nawet zróżniczkowane cło przywozowe na 
pomarańcze. Cło na pomarańcze przywożone 
luzem jest w Czechosłowacji niższe od cła na 
towar skrzynkowy o około 30%. Tak poważna 
różnica cła sprawiła, że opłaci się przywozić do 
portów, np. do Gdyni, pomarańcze hiszpańskie 
w skrzynkach, rozpakowywać je w porcie 
gdyńskim i dopiero luzem w wagonach wysy- 
lać je z Gdyni do Czechosłowacji. 

Przy przywozie pomarańcz w opakowa- 
niu, duży odsetek kosztów w elementach kal- 
kulacyjnych przypada na opakowanie i robo- 
ciznę, t. j. na składniki, które przy dobrej or- 
ganizacji i nastawieniu mogą być wykonane 
w Polsce. Odsetek ten wynosi około 45% ce- 
ny zakupu, to znaczy, że około 45% dewiz wy- 
wozimy do Hiszpanji za opakowanie skrzyn- 
kowe, papier. gwoździe i robociznę wykonaną 
zagranicą. 

Przy przywozie pomarańcz luzem do Pol- 
ski i opakowaniu towaru w kraju, daje się za- 
trudnienie siłom roboczym polskim i używa się 
materjału opakunkowego, wyprodukowanego 
w kraju. 

[mporiowane pomarańcze luzem podaane 
są następującemu procesowi przerobu: poma- 
rańcze są myte, osuszane i sortowane za pomo- 
cą specjalnych maszyn, następnie przez dwie 
łub trzy godziny dodatkowo osuszane w rozło- 
żonych warstwach w piwnicy, a dopiero potem 
są owijane w bibułki i pakowane do skrzyń. 

rzy przerobie 250 ton pomarańcz, przywie- 
zionych luzem, znalazło zatrudnienie około 200 
osób na czas 2—3 tygodni. 

Następny transport pomarańcz luzem na- 
dejdzie do Gdyni w końcu kwietnia lub na po- 
czątku maja br. 

O ıle eksperyment przywozu pomarańczy 
luzem się uda, to zadecyduje to o zmianie sy- 
stemu importu tego artykułu do Polski. 

Sprawę tę omówimy szczegółowo, gdy zo- 
staną zakończone wszystkie prace przy mani- 
pulacjach z pomarańczami sprowadzonemi lu- 
zem i gdy zakończone zostaną na nie tranzak- 
cje handlowe. 


JESZCZE O FABRYCE KONSERW OWO- 
COWYCH W GDYNI. 


W jednym z poprzednich numerów „Biu- 
letynu'* donieśliśmy o projekcie wybudowa- 
nia na terenie Gdyni wielkiej wytwórni kon- 
serw owocowych. 

Zainteresowani przemysłowcy napotyka- 
ją podobno, na trudności w uzyskaniu odpo- 
wiedniego miejsca pod budynki fabryczne. 
Najlepiej nadawałyby się na ten cel tereny 
strefy wolnocłowej, zwłaszcza przy przerobie 
surowca importowanego i pracy re- i ekspor- 
towej, jednak władze portowe nie chcą zezwo- 
lić na budowę — tHumacząc to małą powierz- 
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chnią. która pozosiała jeszcze do dyspozycji 
i przeznaczona jest na budowę magazynów. 
W obecnej chwili sprawą budowy fabryki 
konserw zajmują się dwie grupy, z których 
jedna sklada się z elementu mającego prakty- 
kę i doświadczenie w tej gałęzi produkcji, a 
druga rekrutuje się z kupeów owocowych. 


JABŁKA AMERYKAŃSKIE W GDYNI 


Ostatnim rejsem statku „Piłsudski“ nad- 
szedł do Gdyni pierwszy w tym roku transport 
jabłek amerykańskich. Ogółem przywieziono 
2.235 skrzyń, wagi około 54.000 kg. 

Transport złożony został do magazynu 
tranzytowego firmy Linja Gdynia — Amery- 
ka i czeka na uzyskanie przez importerów 
polskich pozwolenia przywozu ze strony Mi- 
nisterstwa Przemysłu i Handlu. 

Towar nadszedł w dobrym stanie. Po zma- 
gazynowaniu był on poddany ekspertyzie ja- 
kościowej. Wynik ekspertyzy jest dodatni. 


OCZEKIWANE CYTRYNY Z SYRJI 


W tych dniach nadejść ma do Gdyni więk- 
szy transport cytryn syryjskich i to okcio 
20.000 skrzyń. Część towaru przeznaczona jest 
dła Łotwy. Większość jednak transportu na- 
leży do importerów polskich, którzy są już w 
posiadaniu pozwoleń przywozu na ten towar. 
Ogółem ma nadejść do Polski 1.500 ton cytryn 
z Syrji. 


PODZIAŁ KONTYNGENTU PRZEWOZO- 
WEGO NA POMARAŃCZE. 


Dnia 2 bm. Centralna Komisja Przywozo- 
wa dokonała podziału kontyngentu przywozżo- 
wego na pomarańcze hiszpańskie. Podzielono 
ogółem 1.000 ton kontyngentu. Z ilości tej 
otrzymała Gdynia 102 tony, a 898 ton podzie- 
lona została pomiędzy pozostałe Izby oraz or- 
ganizacje, wchodzące w skład Centralnej Ko- 
misji Przywozowej. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


W ostatniej dekadzie zanotowaliśmy na 
Gdyńskim Rynku Owocowym szereg wypad- 
ków, mogących mieć poważne następstwa dla 
całego handlu owocami południowemi. Przede- 
wszystkiem podkreślić należy dokonywany 
obecnie eksperyment z pomarańczami importo- 
wanemi luzem. Z przywiezionych 250.000 kg 
hiszpańskich pomarańcz luzem wyjdzie na ry- 
nek ca 200.000 kg. Ilość wprawdzie nie tak 
wielka, by mogła zadecydować, przynajmniej 
w krótkim okresie czasu, o poziomie cen, tem- 
bardziej, że towar ten opłaca normalne stawki 
celne, jednak z uwagi na dokonanie procesu 
przygotowania owocu do handlu na terenie 
portu gdyńskiego przy użyciu własnej siły ro- 
boczej i materjałów pomocniczych, można się 
spodziewać pewnego wpływu na dalsze kształ- 


towanie sytuacji w importowym handlu owo- 
cowym. 

Nie ulega wąipliwości, że obniżka rady- 
calna ceny pomarańcz jest możliwa tylko przy 
zniżce cła i kosztów manipulacyjnych. Na to- 
war nadchodzący w opakowaniu władze nie 
udzielą zniżki cła, chociażby z tego względu. 
że eksporterzy hiszpańscy nie chcą nabywać 
u nas materjału na skrzynie, natomiast byłoby 
usprawiedliwionem, żeby towar nadchodzący 
luzem do kraju uzyskał preferencję w postaci 
zniżki celnej, a to już zadecyduje o kształto- 
waniu się cen w hurcie i detalu. 

 Zanoiowany spadek cen podczas ostat- 
nich przetargów aukcyjnych należy tłumaczyć 
tem, że w ciągu lutego wskutek małych przy- 
działów pozwoleń przywozu dawał się odczu- 
wać brak towaru, powodujący zwiększony 
popyt, co w rezultacie wywarło wpływ na 
ceny, które znacznie zwyżkowały osiągając 
najwyższy w sezonie poziom. Obecnie firmy 
aukcyjne dysponują dostatecznemi przydzia- 
łami kontyngentów i starają się je możliwie 
szybko zrealizować, zamawiając na koniec 
marca i cały kwiecień większe partje towaru, 
przeważnie hiszpańskiego, który nadchodzi 
statkami w kilkudniowych odstępach. Niema- 
ły wpływ na spadek cen wywarł również faki 
nadejścia do Gdyni w ciągu kilku dni kilku 
większych ładunków pomarańcz, stan których 
w wielu wypadkach pozostawiał wiele do ży- 
czenia. 


Rezultaty dokonanych na poszczególnych 
przetargach aukcyjnych tranzakcyj przed- 
stawiają się następująco: 


Aukcje Omocomwe Sp. z o. o. 


Dnia 24 marca br. wystawiono do przetar- 
gu 1.100 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, 745 
skrzyń pomarańcz palestyńskich i 30 grape- 
fruitów. 


Pomarańcze hiszpańskie gatunku blood- 
oval sprzedano wszystkie t. zn. 1.100 skrzyń, 
uzyskując ceny od zł 1,10 do 1,13 za kg netto. 
Również sprzedano, wszystkie zaoferowane 
pomarańcze palestyńskie, przyczem ceny osią- 
gnięto za jeden kg netto od zł 1,15 do zł 1,17. 

Nie cieszące się na naszym rynku więk- 
szem powodzeniem grapefruity sprzedano 
również po cenie od 18 zł do 23 zł za skrzynię 
wagi 33 kg netto. W powyższych tranzakcjach 
osiągnięto limit ew. stawki gwarancyjne. 

Na następnej aukcji tejże firmy dnia 
31 marca zaoferowano 1.000 skrzyń pomarańcz 
hiszpańskich blood-oval, nadesłanych przez 

irmę Lopez z Valencji, 200 skrzyń pomarańcz 
palestyńskich firmy Pardess i tejże firmy 409 
skrzyń grapefruits. Pomarańcze hiszpańskie 
cieszyły się największym popytem, aczkol- 
wiek cena tranzakcyjna była o kilka punktów 
niższa niż na poprzedniej aukcji i obracała się 
w granicach zł 1.00 do zł 1.07 za kg. Poma- 


rańcz palestyńskich sprzedano tylko 100 skrz. 
po cenie zł 1,07—1,08, a z zaoferowanych 
409 skrzyń grapefruits sprzedano tylko 9 skrz., 
resztę wycofano. 


Gdyńskie Targi Owocowe Sp. Akce. 

urządziły w minionej dekadzie trzy auk- 
cje. Podobnie jak i na aukcjach innych firm 
dał się odczuć poważny spadek cen i niezbyt 
wielka frekwencja uczestników. Najlepsze sto- 
sunkowo ceny osiągnięto na przetargu dnia 
25, TIL., do którego firma zgłosiła ca 1.100 skrz. 
pomarańcz hiszpańskich blood-oval i 56 skrzyń 
palestyńskich. 

Pomarańcze hiszpańskie osiągnęły ceny: 
zl 1,09—1,10 za kg. 

Pomarańcze palestyńskie płacono 
miast po zł 1,11—1,12 za kg. 

W przetargu tym wzięło udział 40 firm z 
Gdym i innych miast. Największych zakupów 
dokonały firmy katowiekie i gdyńskie. 

Na drugiej z rzędu aukcji w tej dekadzie 
dnia 50. III. Gdyńskie Targi Owocowe zgło- 
siły do przetargu 600 skrzyń pomarańcz hisz- 
pańskich blood-oval załadowcy Awin i H. Sac- 
co, obie firmy z Valencji, 200 skrzyń palestyń- 
skich firmy Pardess i tylko 50 skrzyń cytryn 
hiszpańskich firmy Awin z Valencji. 

Zaoferowany towar został całkowicie na- 
byty, przyczem ceny osiągnięto: 

za pomarańcze hiszpańskie zł 1,02 do 1.04 
za kg netto, towar oclony; 
za kg netto, towar oclony. 

za pomarańcze palestyńskie zł 1,09 do 1,11 

za cytryny płacono zł 50 za skrzynię. 

W dniu 2 kwietnia na aukcji tej firmy 
dokonano większych obrotów. Tym razem 
Gdyńskie Targi Owocowe wystawiły do prze- 
targu 1.911 skrzyń pomarańcz hiszpańskich 
blood-oval i 507 skrzyń cytryn hiszpańskich. 

Ceny w dalszym ciągu zniżkowały osią- 
gając dawno nienotowany. poziom. Za poma- 
rańcze hiszpańskie płacono od zł 0,93 do zł 1,00 
za kg, cytryny nabyto po 47 do 50 zł za 
skrzynię. 


nato- 


Baltyckie Aukcje Omocome Sp. z o. o. 


Firma urządziła trzy przetargi w dniach 
26 marca, 30 marca i 2 kwietnia. Do aukcji w 
dniu 26 marca zgłoszono 450 skrzyń poma- 
rańcz hiszpańskich blood-oval w skrzyniach 
standartowych, stanowiących własność firmy. 
Z partji tej musiano wycofać 220 skrzyń z po- 
wodu braku wizy na świadectwie pochodze- 
nia. Resztę sprzedano, osiągając cenę po zł 1,05 
do zł 1,05 za kg. Nabywcami byli kupcy z 
Gdyni, Lublina, Częstochowy i Katowic. 

Ze zgłoszonych 100 skrzyń grapefruits 
palestyńskich, danych w komis z limitem sto- 
sunkowo wysokim, bo aż 30 zł na skrzynkę, 
musiano wycofać 65 skrzyń, a resztę sprzeda- 
no po 30 zł za skrzynię. 
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Nie znalazly również nabywców cytryny 
hiszpańskie, których wystawiono 250 skrzyń 
i musiano wycofać 225 skrzyń, resztę e - 
uo po 53 zl za skrzynię. W przetargu bralo 
udział 26 kupców z calego kraju, w tem więk- 
szość z miast województw wschodnich. 

Na następnej aukcji tej firmy. odbytej w 
dniu 30 marca wystawiono tylko pomarańcze 
hiszpańskie w dawno już nienotowanej liczbie 
na gdyńskich aukcjach 2.920 skrzyń. Cała 
partja, stanowiąca wlasność aukcjonera, nie 
miała limitu. Przed trzydziestu kilku kupca- 
mi rozpoczęto przetarg. Pierwsza partja, skła- 
dająca się z 90 skrzyń osiągnęła zł 1,02 za kg. 
Następne poszły po zł 1,04 i nawet po zł 1,00. 
Gdy większa ilość zaoferowanego towaru zo- 
stała sprzedana dało się zauważyć znaczne 
ożywienie i odrazu ceny skoczyły osiągając 
przy kilku tranzakcjach nawet zł 1,05. Wiek- 
szość tranzakcyj zawarły firmy warszawskie 
i katowickie. 

Na trzeciej aukcji tej firmy w dn. 2 kwiet- 
nia wystawiono znowóż wielką partję towaru 
hiszpańskiego — 2.723 skrzyń, z czego tylko 
100 było gatunku blond, a reszta blood-oval. 

Z partji tej musiano wycofać 409 skrzyń 
z tego względu ponieważ nie zdążono na czas 
wyłożyć próbek. Spóźnienie to zostało spowo- 

owane przez trudności techniczne przy wy- 
ładunku towaru ze statku s/s ..Broholm', na 
którym towar nadszedł do Gdyni. Resztę po- 
marańcz, wystawionych do przetargu 2.413 
skrzyń sprzedano. osiągając ceny od 0,88 do 
1,01 za kg. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY KO- 
LONJALNE. 


Gdyńskie firmy importowe notowały w dniu 1-go 
kwietnia br. na niżej podane towary kolonjalne na- 
stępujące ceny przy tranzakcjach gotówkowych i od- 
biorze towaru z magazynów gdyńskich. 


HERBATA 
Sumatra O. k. Simpangraja 
Sumatra O. k. Martoba 
Ceylon O. k. Orkaden 
Ceylon F. F. Endare skrz. ca 50 kg br. za kg zl 14,— 
Ceylon F. F. Penylan zł 15.75 
Ceylon F F. Rytagalla 
Ceylon F. F. Conradinia z kwiatem 
Ceylon Conradinia z kwiatem 10 kg skrz. za kg 15. 
10 kg skrz. za kg zl 1 
Ceylon F. F. Conradinia z kwiatem 
5 kg skrz. za kg zł 
Ceylon F. F. Janectina z kwiatem 
10 kg skrz. za kg zł 
Ceylon F. F. Janectina z kwiatem > 
5 kg skrz. za kg zł 
oryginalna mieszanka ang. „Ry“ puszki 
luksusowe a 4 kg nt. 
dto a i kgrmt. zł 19,:- 


za kg zł i2 
za kg z! 12, 


dto za puszkę a 40 gr zł 0.93 
KAWA surowa 
Victoria 6 — worki a 50 kg za kg zł 


Vietoria:7 — worki a 50 kg 

Santos prima — worki a 50 kg 
Tanganyka afryk. niebieska 
Maragogype Nicaragua duże niebieskie 


ziarna 


za kg zł 5,80 
za kg zł 450 
za kg zł 5,50 


za kg zł 6,75 


KAKAO = = se 
kakao w proszku Hollando po cenie 
czękolada w proszku po cenie 
-klttwetfura bloki ipo 3% kg-po cenie 
masło kakaowe holenderskie ..Astra" A 

w belach po 100 kg 


OWOCE SUSZONE 


za kg zł 3,50 
za kg zł 3,— 
za kg zł 2,80 


za kg zł 5,45 


koryntki Choice Amalias. w. a 25 kg a kg brnt 1,35 
koryntki Choice Amalias skrz. 25 kg 
10% tary za kg zł 1.40 


sulianki smyrneńskie jasny wyborowy to- 
war „Nec Plus Ultra” skrz. ca 13 kg 
10% tara za t kg zl 2. 
sułtanki smyrneńskie „Excelsior Kiup" 
opak. dto. za I kg zł 1.95 
sułtanki greckie nr. 4 „Nec Plus Ultra” 
skrz. ca 14 kglbr — 10% tary za t kg zł 2.10 
brzoskwinie kalifornijskie Fancy skrz. 
12,5 kg 
gruszki kalifornijskie 
daktyle marokańskie w kartonikach 
a ca 300 gr kartonik zł 0.95 
daktyle marokańskie najlepszej jakości 
F. R. za skrzynkę 5 kg 
daktyle marokańskie najlepszej jakości 
10 kg zł för 
daktyle marokańskie najlepszej jakości 
w kartonikach a 300 gr a karton 


za kg zł 6,50 
za kg zł 7,20 


zł 18,— 


zł 1.410 
FIGI 
figi na wiankach greckie. worki a 25 kg 
wianki 650 gr za kg zł 1.29 
figi na wiankach greckie. worki a 25 kg 
wianki 350 gr za kg zł 1,20 
figi na wiankach greckie II gat. za i kg zł 0.80 
figi hiszp. w skrz. ca 11.5 kg br za skrzynkę zł 14,—- 
figi greckie luksusowe skrz. a 96 


paczka a 225 gr za paczkę zł 0:55 
ORZECHY 
laskowe sycylijskie duże okrągłe worki 
a 50 kg za 100 kg br/nt zł 540,— 


włoskie rumuńskie Medium 28/50 opak. dto zł 180,— 
włoskie rumuńskie Fancy 30/52 opak. dto. zl 190,— 


włoskie rumuńskie Jumbro opak dto zł 200,— 
amerykańskie Para Extra Large worki 
a 50 kg br/nt a kg zł 440 
amerykańskie Para Medium worki 
a 50 kg br/nt a kg Zip 5a) 
MIGDAŁY 


słodkie portugalskie .„Prima* 54/56 — worki 

a 50 kg za 100 kg br/nt 
słodkie portugalskie ..Selected Imperial 

18/20 dto. zł 690,—- 
słodkie cetańskie ..l ogo* 57/58 dto zł 690,— 
słodkie cetańskie „lJibla Riesen“ najlepsze zł 740.— 
słodkie hiszpańskie olbrzymie najlepsze 

w skrz. 12,5 kg nt za 1 kg zł 2,50 
za towar wyważony netto dolicza się 20 groszy na kg. 

FIGI SMYRNEŃSKIE najlepszej jakości: 

„Locum“ 7 kor. skrz. a ca 5.5 kg — 10% tary 


x za I kg zł 2.60 
RODZYNKI MALAGA: 

Sur ehoix 4 koron skrzynki a 5 kg zł 16,— 

Sur choix 4 koron skrzynki a 2% kg zl 850 


RODZYNKI MALAGA — zbiór przechowany w Chło- 
dni z 1934 r. 
Imperiaux 6 koron za skrzynkę 10 kg netto zł 20,— 
Imperiaux 6 koron za skrzynkę 5 kg netto zł 11,-- 
Imperiaux 6 koron za skrzynkę 2% kg netto zł 
Royaux 5 koron za skrzynkę 10 kg netto zł 19, 
Royaux 5 koron za skrzynkę 5 kg netto zł 10,- 
Royaux 5 koron za skrzynkę 2% kg netto zł 5,50 
Choice 53 koron za skrzvnkę 5 kg netto zł 9.- 
ŚLIWKI SUSZONE: 
bośniackie w workach a 100 kg br/nt 


70/ki za 100. kg zł 125.- 
bośniackie w workach a 100 kg br/nt 
80/ki br/nt z} 120. 


bośniackie w workach a 100 kg br/m 


90/ki br/nt zł 115,— 
bośniackie w workach a 100 kg br/nt 
100/110 br/nt zł 110.-- 


przy odbiorze 1000 kg i więcej specjalne ceny. 


bośniackie w skrz. a 25 kg 70/ki za kg zł 1,49 
bośniackie w skrz. a 25 kg 80/ki za kg zł 1,55 
bośniackie w skrz. a 25 kg 90/ki za kg zł 1,36 
bośniackie w skrz. a 25 kg 100/ki za kg zł 1,25 
kalifornijskie „Oregon“ worki po 100 kg 

35/40 — 100 kg br/nt zł 160,-— 
kalifornijskie „Oregon“ worki po 100 kg 

40/50 — 100 kg br/nt zl 155,— 
kalifornijskie „Oregon“ worki po 100 kg 

50/60 kg — 100 kg br/nt zł 150.— 
kalifornijskie „Oregon“ skrz. a 25 kg 

30/40 za kg zł 41.80 
kalifornijskie „Oregon“ skrz. a 12,5 kg — 

30/40 za kg ZA KE 
kalifornijskie „Oregon“ skrz. a 25 kg — 
_ 40/50 za kg ZZO 
kalifornijskie „Oregon“ skrz. 12,5 kg — 

40/50 za kg A ie 
kalifornijskie „Oregon“ skrz. a 25 kg — 

50/60 za kg ZRS 

ANANASY: 

Libby Fancy skrz. a 6 p.[3% kg za puszkę zł 16, — 
Libby Fancy skrz. a 24/1 kg za puszkę zl 5.70 
Libby Fancy skrz. a 48/3 za puszkę zł 
miąższ ananas. Libby skrz. 24/1 kg za puszk. zł 5.50 
miąższ ananas. Del Monte 6/3% kg za puszkę zł 14— 

OWOCE KANDYŻOWANE: 
cykata wyborowa skrz. po 10 i 12 kg za 1 kg zi 10,— 
skórka pomarańcz. skrz. po 5i 10 kg za 1 kg zł 4,50 
KORZENIE: 
Pieprz czarny w workach po 50 kg — za 1 kg zł 5,20 
Pieprz biały w workach po 50 kg — za í kg zł 6,25 
Cynamon ceyloński 000 za 1 kg zł 950 
cynamon łamany ceyloński za 1 kg zł 8.40 
cynamon mielony za i kg zł 9,—- 
wanilja Tahiti najlepsza 12/18 cm puszki 
pó 2 kg za 1 kg zl 48,— 
wanilja Burbońska ca 14/18 em po 2 kg 
za 1 kg zł 54,— 
SARDYNKI: 
portugalskie „Yvette“ 1/10 ilustr. 2/5 ryb. 
za skrz. 100 p. zł 48.— 
portugalskie „Yvette“ 1/4 club 25 mm 5 ryb 
za skrz. 100 p. zł 75,— 
portugalskie „Yvette“ 1/4 club 50 mm 6 ryb 
za skrz. 100 p. zł 88,— 
porługalskie „Iberia” 1/4 club 30 mm białe 
za skrz. 100 p. zł 90,— 
portugalskie „Iberia“ 1/4 club a bande 30 mm 
za skrz. 100 p. zł 133,— 
portugalskie białe puszki 1/4 club 30 mm 
bez ości za skrz. 100 p. zl 100,— 
portugalskie „Ry“ 1/4 club 30 mm białe za 
skrz. 100 p. zł 90,— 


portugalskie „Ry“ 1/4 30 mm de collage 
bez ości w czystej oliwie za skrz. 100 p. zł 124,— 
francuskie „Rene Beziers“ 1/4 22 mm a bande 


za skrz. 100 p. zl 155,—- 
francuskie „Rene Beziers“ 1/4 25 mm a ban- 

de za skrz. 100 p. zł 160,— 
francuskie „Rene Beziers“ 1/2 40 mm a ban- 

de za skrz. 100 p. zł 580,— 
francuskie „Rene Beziers* 1/4 50 mm a ban- 

de za skrz. 100 p. zł 190,— 
francuskie „Etoile de Mers“ filety połówki 

rybek 1/10 za skrz. 100 p. zł 50,— 
włoskie „Grado” 1/16 białe puszki 2/3 rybek 

za skrz. 100 p. zl 48,— 
portugalskie „Gold Coia“ 1/4 club 30 mm 

a bande za skrz. 100 p. zł 105,— 
portugalskie „Gold Coin“ 1/4 us. 30 mm de 

collage za skrz. 100 p. zł 118,— 
portugalskie „Gold Coin“ 1/2 40 mm 16/18 

ryb za skrz. 100 p. zi 240.-— 


portugalskie „Gizela” 4/4 ilustrowane £ 
zł 493, — 


80 mm 30/35 ryb za skrz. 100 p. 
SARDELE: 
włoskie czyszczone puszki 1 kg skrz. 24/1 kg 
za puszkę zł  7,-- 
holenderskie brabanckie stempl. 1933 r. becz. 
ca. 50 kg a beczkę zł 105,— 
holenderskie brabanekie solonę w puszkach 
= 5 kg za í puszkę zł 16.— 
SARDELE WŁOSKIE Z KAPARAMI: 
1/8 — 10 krążków skrzynki po 100 puszek 
za skrzynkę zł 100,-— 
115 — 15 krążków skrzynki po 100 puszek 
za skrzynkę zł 145,- 
1/2 — 60 krążków skrzynki po 100 puszek 
za skrzynkę zł 480,--- 
KAPARY: 
Juan Olivier po 40/1 kg 0000 — za puszkę 
1 kg zł 550 
Juan Ofivier po 10/4 kg 0000 — za puszkę 
4 kg zł 21, 
Juan Olivier po 10/4 kg 000 — za puszkę 
4 kg zł 20.- 
Juan Olivier po 48/1 kg 000 — za puszkę 
1 kg zł 520 
Juan Olivier po 48/4 — 000 za puszkę 
% kg zło 3 
PASTY RYBNE: 
anchovis kartoniki a 12/1 tub za tubę zł 115 
anchovis kartoniki a 18/3 tub za tubę zł 065 


OLIWA HISZPAŃSKA MARKI „CARBONELL:: 
skrzynki po 100 puszek a % kg brutto za 


2 puszki zł 3,80 
skrzynki po 40 puszek a t kg brutto za 

1 puszkę zł 53,50- 
skrzynki po 8 puszek a 5 kg brutto za 

1 kg brutto zł 3,25 
skrzynki po 4 puszki a 10 kg brutto za 

1 kg brutto zł 340 
skrzynki po 2 puszki a 20 kg netto za 

1 kg netto zł 5320 

OLIWA PALESTYŃSKA „SHEMEN“: 

skrzynki po 2 puszki a 25 kg brutto — za 

1 kg brutto zł 3,15 
skrzynki po 10 puszek a 10 kg brutto — za 

1 kg brutto zł 5,30 
skrzynki po 20 puszek a 24 kg brutto — 

za 1 kg brutto zł 3,40 
skrżynki po 50 puszek a 1 kg brutto — za 

1 kg brutto zł 3,70 
skrzynki po 100 puszek a % kg brutto — 

za 2 puszki zł 3,90 
skrzynki po 200 puszek a 4 kg brutto 

za 4 puszki zl 4, — 
skrzynki po 300 puszek a !/, kg brutto — 

za 1 puszkę zł 0,60 

OLIWA WŁOSKA „SASSO*: 

5 puszek a 10 kg a zł 3,50 


Kronika zagraniczna 


Hiszpański rynek pomarańczowy prze- 
żywa w dalszym ciągu dobrą konjunkturę. 
Ceny zwyżkowały prawie na wszystkie ga- 
tunki, z tem, że uwaga eksporterów jest w 
obecnej chwili skoncentrowana na poma- 
rańczach „Blood-oval“, których jest na rynku 
dostateczna ilość. Daje się natomiast dezu- 
wać brak gatunku „blond“. W ostatnim ty- 
godniu marca największem  zainteresowa- 
niem hiszpańskich plantatorów i eksporterów 
cieszył się rynek angielski z powodu pod- 
wyżki cła obowiązującego od pierwszego 
kwietnia. Mimo stosunkowo wysokich cen 
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zawarto z angielskimi owocarżami ogromną 
iłość- terminowych kontraktów z dostawą do 
l-go kwietna. Tem tylko można uzasadnić 
rekordową ilość pomarańcz wysłanych w 
ostatniej dekadzie do Londynu i Hulu. Rów- 
nież rynki innych państw otrzymały we 
wspomniamym czasokresie stosunkowo wiel- 
kie partje hiszpańskich pomarańcz. 

Z uwagi na kończący się sezon. kióry po- 
trwa jeszcze kilka tygodni. należy się spo- 
dziewać dalszej zwyżki cen. 

Argentyna wśród państw Południowej A- 
meryki czyni coraz większe posiępy w racjo- 
nalnej uprawie owoców, rozbudowując inten- 
sywmie z roku na rok MES plantacyj. Spe- 
cjalny nacisk łożony jest na rozbudowę plan- 
tacyj jabłek i gruszek, licząc na możliwość 
zbytu na rynkach europejskich. W tym sezo- 
nie zebrano ca 600.000 skrzyń jabłek i 950.000 
skrzyń gruszek z czego ca 75% przeznaczone 
jest na eksport. Grusze i jabłka argentyńskie 
pod względem jakości nie ustępują najbar- 
dziej renomowanym pochodzenia ktaliforni j- 
skiego, to też nić dziwnego, że importerzy eu- 
ropejscy chętnie zawierają iranzakcje z ar- 
gentyńskimi plantatorami, cczywiście w 
miarę p.siadania odpowiednich koniyngen- 
tów. 

Bułgarski rynek owocowy nastawiony na 
eksport jabłek i innych owoców zakończył 
już w tym sezonie wysyłkę do państw 'za- 
chodniej Europy. W dalszym ciągu dokony- 
wane są jeszcze tranzakcje na marmeladę 
śliwkową mającą chętnych nabywców zwła- 
szcza wśród niemieckich importerów. Ceny 
na marmeladę śliwkową utrzymały się na 
dobrym poziomie i przy większych piarijach 
płacono po ca 65 zł za 100 kg fob porty but- 
garskie. Należy zaznaczyć, że Bułgarja roz- 
bołowałk znacznie swój owocowy przemysł 
przetwórczy, produkujący pierwszorzędne 
gatunki konserw i marmelad, czego majle- 
pszym dowodem jesi coraz większy popyt na 
te artykuły w Niemczech, Szwajcarji i innych 
państwach. 


Ministerstwo Rolnictwa realizując plan 
rozbudowy przemysłu owocowego poleciło 
wszystkim gminom, na terenie których znaj- 
dują się milsze gospodarstwa owocowe po- 
pierać budowę niewielkich fabryk konserw. 
celem zapewnienia zbytu na dokonywane 
zbiory owoców i jarzyn oraz podniesienia 
konsumcji tych artykułów. 


Handel owocowy na Łotwie napotyka ma 
wielkie trudności. Wysckie ela i stosunkowo 
małe przydziały kontyngentów na owoce 
importowane wpływają w wybitny sposób na 
wygórowane ceny, czyniąc z owocu artykuł 
niedostępny dla szerszych warstw ludności. 
Kilka firm irudniących się importem i ham- 
dłem, owocami sprowładziły pod koniec mar- 
cą niewielkie ladunki pomarańcz. które na- 
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deszły do Rygi w niezbyt dobrym stanie. 
Większa część transportu została złożona w 
magazynach ponieważ wysokie ceny stają na 
przeszkodzie w szybkim zbycie towaru do 
sklepów detalicznych. Innych owoców wogóle 
nie sprołwiadzia, się na Łotwę. 


W Estonji zostalo zorganizowane towa- 
rzystwo przemysłu agi które ma- 
jąc poparcie finansowe rządu przystąpiło do 
budowy pierwszej wielkiej fabryki konserw 
AA Fabryka ta zostanie wzniesiona 

Revlu. a wyroby jej p. n. „Esti Konserw* 
om e się eksportować na rynki państw 
zachodnich. 


Dowóz owoców na rynki europejskie z 
krajów zamorskich. W ostatniej dekadzie 
marca nadeszły do portów europejskich i an- 
gielskich większe ładunki owoców. W dal- 
szym ciągu na pierwszem miejscu utrzymuje 
się import z plantacyj Afryki Południowej, 
następnie ze Stanów Zjednoczonych i Kanady 
dalej z Hiszpanji i Palestyny. Wysp Kana- 
ryjskich i Egiptu. 


Z Afryki Południowej nadeszło do portów 
angielskich około 320.000 skrzynek winogron. 
128.000 skrzyń grusz, ca 60.000 skrzyń jabłek 
90.600 skrzyń śliwek i 6.000 skrzyń ananasów. 


Łącznie iw tym sezonie Afryka Południo- 
wa eksportowała do portów angielskich oko- 
lo 3.200.000 skrzyń różnych owoców, co w po- 
równaniu z rokiem poprzednim stanowi 
wzrost © przeszło 30%, natomiast w porówna- 
niu z rokiem 1934 około 10%. 


Stany Zjednoczone ogółem wysłały w tej 
dekadzie z portów Pacyfiku i Atlantyku ca 
217.000 skrzyń jabłek, natomiast do portów 
curopejskich około 175.000 skrzyń. 

Pozatem eksportowano do Europy ca 
23.000 skrzyń gruszek 16.000 skrzyń grape- 
fruitów i mniejsze partje innych owoców. 

Z Hiszpanji nadeszto do Anglji 246.000 
skrzyń pomarańcz, a na rynki europejskie 
okolo 253.000 skrzyń. przyczem w porcie Va- 
lencia w okresie sprawozdawczym ładowano 
jeszcze z przeznaczeniem do Anglji około 
600.000 skrzyń. 


Niespodziewanie małe ilości pomarańcz 
eksportowała w tym czasie Palestyna. Ogółem 
w tym sezonie do końca marca „wysłano do 
Anglji 3.790.000 skrzyń pomarańcz i grape- 
fruitów, co w porównaniu z rokiem poprze- 
dnim oznacza spadek o prawie 800.000 skrzyń. 
O wiele lepiej "wypadł eksport do portów eu- 
ropejskich dokąd wysłano do końca marca 
1.811.000 skrzyń, gdy natemiast w roku po- 
przednim w tym cezasokresie eksportowała 
Palestyna 1.838.000 skrzyń. 

Z Australji nadeszło do portów europej- 
skich w ostatnich dniach marca około 412.000 
skrzyń jabłek i 100.000 skrzyń gruszek. oraz 
mniejsze ilości śliwek. 
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Budżet miasta Gdyni 


Dnia 7 kwietnia Rada Miejska uchwaliła 
budżet miasta Gdyni na rok 1936/37. 

Budżet ten różni się zasadniczo od 
wszystkich budżetów poprzednich, ze wzgle- 
du na to, że struktura finansowa miasta Gdy- 
ni uległa radykalnej zmianie. Jest to wyni- 
kiem odciążenia przez ciała ustawodawcze 
zadłużenia miasta na sumę 35.500.000,— zł. 
Pozatem ma również ulec umorzeniu zadłu- 
żenie miasta wobec Skarbu Państwa w wyso- 
kości 1.600.000,— zł. 

O ile w budżetach poprzednich główną 
pozycją była obsługa długów, obciążająca sa- 
morząd nadmiernie i skierowująca główną 
uwagę i wysiłek na należyte wywiązanie się 
z zobowiązań, o tyle, przy obecnym stanie 
rzeczy Zarząd Miasta będzie mógł iniensyw- 
nie obsługiwać istotne potrzeby miasta, prze- 
lewając całą nadwyżkę budżetową na inwe- 
stycje. 

W związku z tem wydatki miasta zarów- 
no zwyczajne, jak i nadzwyczajne uległy 
znacznemu zmniejszeniu, a to dzięki obniże- 
niu działu obsługi długów do minimum. Glo- 
balne sumy wydatków na przestrzeni kilku 
lat przedstawiają się następująco (w tysią- 
cach złotych): 


Razem Zwyczajne Nadzwycz. 
Wykonanie 1935/34 29.944 6.848 16.096 
wykonanie 1934/35 11.189 6.342 4,847 
budżet 1935/36 11.337 7.955 5.582 
budżet 1956/37 6.504 4.245 2.061 


Wydatki na poszczególne działy budżetu 
Przedstawr aja się następująco (w 1000 zł): 
W ydatki zroyczajne: 


wykon. budżet budżet 
1934/35 1955/56 1956/57 
Ogółem 6.342 2.955 4.243 


Adminisiracja 824 902 952 
Majątek miasta 119 154 109 
Przedsiębiorstwa = S 
Spłata długów 5.515 4.746 645 
Drogi publiczne 146 161 
Plany, pomiary 101 111 157 
Oświata 249 270 352 
Kultura, sztuka 59 59 51 
Zdrowie 258 324 445 
Opieka społeczna 192 194 219 
Popieranie rolnictwa 0 1 9 
Popier. przem. i handlu 16 21 52 
Bezpieczeństwo 504 567 581 
Swiadcz. na rzecz innych 

zw. samorząd. 15 15 15 
Różne 575 651 707 


Ogólna suma wydatków zwyczajnych, po 
wyeliminowaniu działu na obsługę długów 
wzrosła nieznacznie, a mianowicie o kwotę 
około 400 tysięcy złotych. Wzrost ten nie od- 
powiada w żadnym stosunku wzrostowi tery- 
torjalnemu i ludnościowemu Gdyni. Wydat- 
ki wzrosły o 12,5%, podczas gdy terytorjum, 
zajmowane przez miasto powiększyło się o 
115%, a liczba ludności o około 35%. 

Zwiększone zostały znacznie wydatki na 
oświatę i zdrowie publiczne, pozatem nastą- 
pił wzrost wydatków na utrzymanie dróg pu- 
blicznych, wykonywanie planów i pomiarów, 
na lkulturę i sztukę, bezpieczeństwo publicz- 
ne. Wydatki na administrację ogólną wzro- 


sły bardzo nieznacznie, zaledwie o nie- 
całe 6%. 
Wydatki nadzwyczajne 
wykon. budżet budżeł 
1954/55 1955/36 1936/57 
Ogółem 4.847 3.382 2.064 


5 


Majątek miasta 184 274 600 
Przedsiębiorstwa 1.412 659 856 
Spłata długów 1.789 — 0 
Drogi publiczne 1.056 260 100 
Plany, pomiery 128 218 245 
Oświata 260 450 169 
Zdrowie 22 60: 91 
Bezpieczeństwo 16 — m 
Różne = 2 — 
Pokrycie niedoborów — 1.451 0 


Wydatki nadzwyczajne są preliminowane 
tymczasowo. Ulegną one zwiekszeniu o 
3.500.000.— zł po ustaleniu warunków po- 
życzkowych. Plan inwestycyjny przewiduje 
w. r. 1936/37 następujące inwestycje: 


rzeźnia — 1.200.000,— 


hala targowa 450.000. — 
wodociąg i kanalizacja —  1.160.000.— 
Me ŻA AB. — 460.000.— 
drogi — 1.150.000,— 


wykup gruntów pod 


budowę dróg —  100.000,— 
pomiary i płany — 245.000,— 
szkoły (w liczbie 5) — 735.000,— 
plaża w Orłowie 90.000, — 
Ogólnie biorąc program inwestycyjny 


zamyka. się sumą 5.575.000,— zł. 

W dochodowej części budżetu, znajduje- 
my następujące sumy globalne (w tysiącach 
złotych): 


Ogółem Zwyczajne Nadzwycz. 
wykonanie 1955/54 22.944. 9.145 15.799 
wykonanie 1954/35 12.590 8.944 3.646 
budżet 1935/56 14.357 8.605 2752 
budżet 1936/57 6.304 4.869 1.455 


Zaznaczyć należy, że w dochodach nad- 
zwyczajnych 1933/34 w dziale pożyczek figu- 
ruje suma, przekraczająca 13 miljonów zło- 
tych. Nie są to faktyczne pożyczki, tylko 
przeksięgowanie konwersji uciążliwych zobo- 
wiązań krótkoterminowych na długotermino- 
we (porówn. odpowiednie pozycje w wydat- 
kach nadzwycz.) 

Dochody z poszczególnych działów bud- 
żełu przedstawiają się następująco (w tysią- 
cach złotych): 


Dochody zmyczajne 


wykon. budżet _ budżet 

1954/55 1955/56 1956/57 
Ogółem 8.944 8.605 4.869 
Majątek 171 210 150 
Przedsiębiorstwa 509 670 627 


Subwencje i dotacje 4.806 4.210 568 
Zwroty 559 629 655 
Opłaty administracyjne 120 207 257 
Opłaty za korzystanie z 

urządzeń dobra publ, 57 78 93 
Udział w podatkach pań- 

stwowych 641 432 538 
Dod. do podatk. państw. 851 898 2.051 
Podatki samoistne 1.214 12% 149 
różne 16 54 5 


Ogólna suma doehodów zwyczajnych, po 
wyeliminowaniu działu subwencje i dotacje, 
uległa zmniejszeniu o kwotę około 100 tysięcy 
złotych, gdyż, jak już wspominaliśmy wyżej, 
teren miasta i liczba ludności. jako też wydat- 
ki wzrosły. Taką rażącą dysproporcją tłuma- 
czyć należy tem, że włączone do Gdyni tere- 
ny: Orłowo, Mały Kack, Cisowa są, — budże- 
towo rzecz biorąc — bierne, gdyż powodują 
potrzebę zwiększenia wydatków budżetowych, 
przy braku możności czerpania z tamtego źró- 
dła jakichkolwiek dochodów dla miasta. 


Pozatem żłagodzona polityka fiskalna 
Urzędu Skarbowego w dotkliwy sposób wpły- 
wa na zmniejszenie się źródeł dochodów mia- 
sta w dziale podatków. Subwencje i dotacje 
skarbowe ustają w związku z przejęciem dłu- 
gów Gdyni przez Skarb Państwa. 


Dochody nadzwyczajne przedstawiają się 
następująco (w tysiącach złotych): 


Dochody nadzmyczajne 


wykon. budżet budżet 

1954/55 1955/56 1956/57 
Ogółem 3.646 2.732 1.435 
Majątek miejski 50 66 59 
Subweneje i dotacje 236 25 51 
Zwroty 14 18 25 
Pożyczki 5.285 1.098 1.089 
Dopłaty 49 70 200 
Pod. inwestycyjne 52 56 30 
różne — 1.400 — 

Prócz wyżej wymienionych dochodów 


nadzwyczajnych Zarząd Miasta ma zapewnio- 
nych 500 tysięcy złotych dotacji z Funduszu 
Pracy na budowę dróg. Istnieje również mo- 
żliwość otrzymania poza wymienioną kwotą 
pożyczki w wysokości 1.700 tysięcy złotych. 
Wobec powyższego prawdopodobne jest pod- 
niesienie się sumy dochodów nadzwyczajnych 
do 3.625 tysięcy złotych. 


Bolesław Polkoroski. 


ROCZNE WALNE ZGROMADZENIE RADY 


INTERESANTÓW PORTU W GDYNI. 


W dniu 1 kwietnia br. odbyło się pod 
przewodnictwem p. konsula inż. Laureckiego 
Roczne Walne Zgromadzenie Rady Interesan- 
tów Portu w Gdyni. 

W sprawozdaniu za piąty rok swego ist- 
nienia — rok 1935 — Zarząd Rady Interesan- 
tów Portu przedstawił działalność Rady 
i swych zrzeszonych związków, kładąc szcze- 
gólny nacisk na to, że lata 1935/36 były prze- 
łomowe w zakresie kolejnictwa w Gdyni, gdyż 
praca kolei w porcie i w związku z portem 
doznała znacznego usprawnienia. Odcinkowi 
kolejowemu Rada Interesantów Portu po- 
święcała i poświęca główną uwagę, gdyż jest 
to problem podstawowy dla należytego funk- 
cjonowania naszego portu. 

Szczegółowo omówiono sprawy celne, 
podkreślając znaczny rozwój i postępującą 
sprawność aparatu celnego w Gdyni, przy- 
czem podkreślono, że utrzymanie sprawności 
służby celnej w Gdym jest uwarunkowane 
dalszym systematycznym rozwojem aparatu 
osobowego. 

Omawiając zagadnienia podatkowe, pod- 
kreśliła Rada, że tak ustawodawstwo jak 
i praklyka władz wymagają dalszej ewolucji, 
aby zrównać Gdynię z liberalnemi warunka- 
mi, w jakich znajdują się porty konkurujące. 
Omawiano dalej zagadnienie eksploatacji 
portu, inwestycyj portowych i dalszej rozbu- 
dowy portu, wreszcie zagadnienie administra- 
cji portu oraz sprawy socjalne. 

Rok 1935 stanowi dalszy etap postępu 
rozwoju portu. len postęp jest jednak uwa- 
runkowany dalszą rozbudową portu, którego 
zdolność przepustowa nie odpowiada jeszcze 
różnorodnym potrzebom polskiego handlu 
zagranicznego. 

Nowe władze Rady Interesantów Portu 
wybrano prawie w niezmienionym składzie. 

Prezesem został wybrany poraz szósty 
pan konsul generalny inż. Napoleon Korzón. 
wiceprezesami pp. dyr. Kollat i konsul Bycz- 
kowski. 

Członkami Zarządu zostali wybrani pp.: 
konsul Cienciała, konsul Dr Darski, dyrektor 
Gieysztor, dyrektor Jasiński, dyrektor Hor- 
dyński, dyrektor Jakubowicz, dyrektor Hildt, 
dyrektor Królikowski, dyrektor Pistel, konsul 
inż. Laurecki, prezes Tor i dyrektor Zieliński. 

Członkiem honorowym Rady jest p. Juljan 
Rummel, 


Dyrektorem Rady Interesantów Portu od 
początku jej istnienia jest p. konsul Dr B. 
Kasprowicz. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR- 
TU GDYŃSKIEGO W MIES. MARCU BR 


Zamorsk'e obroty towarowe portu gdyń- 
skiego osiągnęly m mies. marcu rb. 583.067,1 
ton wobec 529.084,4 ton w mies. lutym rb., 
oraz 704.683,5 ton w mies. marcu 1935 r. 

Miesiąc marzec rb. wykazuje nieznaczny 
10,5%-owy wzrost obrotów w porównaniu z 
ub. mies. lutym rb. oraz dość poważny 
17,3%-owy spadek obrotów w stosunku do 
obrotów mies. marca 1935 r. 

Pierwszy kwartał bieżącego roku przynosi 
nieznaczny 4,3%-owy wzrost obrotów zamor- 
skich portu. Wzrost ten spowodowany został 
pozycjami eksportu zamorskiego, które wy- 
kazują 7,3% -owe zwiększenie się w roku spra- 
wozdawczym w porównaniu z rokiem ubie- 
głym. Pewną niekorzystną zmianę po raz 
pierwszy w porcie gdyńskim wykazuje im- 
port zamorski, który w okresie 3-ch pier- 
wszych miesięcy bieżącego roku wykazał 
11,3%-owy spadek. Spadek ten spowodowa- 
ły przedewszystkiem pozycje: złomu żelazne- 
go, owoców świeżych, nasion oleistych róż- 
nych, ryżu surowego oraz żużli Thomasa. 
Spośród tych pozycyj pewną baczniejszą 
uwagę budzić musi poważny spadek importu 
owoców świeżych, których przywieziono w 
pierwszym kwartale roku bieżącego 14.179 ton 
wobec 39.545 ton w tym samym okresie czasu 
roku ubiegłego. Wobec kończenia się sezono- 
wego importu owoców południowych (poma- 
rańcze itp.) oznaczałoby to załamanie się do- 
brej konjunktury na te owoce. 

Z poważniejszych pozycyj eksporiu na- 
dal wykazują wzrost w okresie 3-ch pier- 
wszych miesięcy roku bieżącego w porówna- 
niu z rokiem ubiegłym: węgiel eksportowy, 
węgiel bunkrowy i koks. Bardzo dobrze 
przedstawia się w roku sprawozdawczym 
eksport drzewa tartego, bali i słupów oraz 
całego szeregu wyrobów z drzewa, jak dyk- 
ty, meble gięte itp. 

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor- 
skich w mies. marcu rb. (583.767,1 ton) złożył 
się przywóz zamorski — 96.100,6 ton oraz 
wywóz zamorski — 487.666,5 ton. 

Przywóz zamorski w miesiącu sprawoz- 
dawczym (96.100.6 ton) wykazuje dość po- 
ważny 42%-owy wzrost w porównaniu z ub. 
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mies. lutym rb. (67.665,5 ton) oraz równie po- 
ważny 30,6%-owy spadek obrotów importu 
w stosunku do mies. marca 1935 r. (138.588,6 
ton), 

Wzrost importu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym spowodowały w pierwszym 
rzędzie pozycje towarów sezonowych, jak 
ryżu surowego i owoców świeżych. Poza ry- 
żem surowym (7.927 ton wobec 10 ton w lu- 
tym rb.), owocami świeżemi (7.456 ton wobec 
3.092 ton w lutym rb.), wykazały wzrost po- 
zycje: złomu żelaznego — 14.278 ton (11.151 
ton), miedzi — 2.114 ton (723 ton), części wa- 
gonów i lokomotyw — 670 ton (465 ton), ma- 
szyn, aparatów i części — 660 ton (430 ion), 
kawy — 927 ton (61 ton), pirytów — 3.701 ton 
(brak w mies. lutym rb.), tłuszcze zwierzęce 
surowe — 1.304 ton (984 ton), tran — 351 ton 
(72 ton), tytoń — 275 ton (76 ton), garbniki — 
1.784 ton (1.059 ton), żużle Thomasa — 8.900 
ton (brak), bawełna — 9.620 ton (5.975 ton). 
szmaty — 852 ton (677 ton). kauczuk — 749 
ton (352 ton), celuloza — 947 ton (559 ton) oraz 
papieru -- 943 ton (917 ton). Miesiąc marzec 
jest miesiącem, w którym rozpoczyna się 
„kampanja“ ryżowa. W tym czasie rozpoczy- 
na się import całookrętowych ładunków ryżu 
sur., przywożonych do Gdyni bezpośrednio 
z Birmy. Jest to okres, kiedy to kończy się se- 
zon na importowane owoce południowe. Ten 
stopniowy spadek przywozu owoców świeżych 
trwa przeciętnie do mies. maja. Do pozycji 
importu zamorskiego, które wykazały spadek 
w mies. sprawozdawczym należą: nasiona ole- 
iste — 4.508 ton (4.751 ton), śledzie świeże — 
1.179 ton (2.070 ton), śledzie solone — 1.408 tom 
(1587 ton), rudy różne i wypalki pirytowe — 
431 ton (3.819 ton), tłuszcze i oleje roślinne — 
405 ton (565 ton), wełna — 2.715 ton (3.360 ton), 
juta — 1.190 ton (1.359 ton), cyna — 17 ton 
(59 ton), oraz wyrobów żelaznych i stalowych 
— 5387 ton (493 ton). Spośród tych pozycyj 
importu zwraca szczególną uwagę poważny 
spadek przywozu rud różnych i wypałków 
pirytowych. 

Szczegółowo ilustruje import zamorski w 
miesiącu marcu br. w porównaniu z tym sa- 
mym miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie: 


IMPORT (tony) 


marzec marzec 
1936 r. 1935 r. 
żywica 762 522 
śledzie świeże 1.179 1.264 
śledzie solone 1.408 1.358 
rudy różne i wypałki piryt. 431 4.585 
piryty 3.701 6.275 
oleje 179 44 
smoła i smary 83 19 
asfalt 11 3 
tłuszcze i oleje roślinne 405 379 
tłuszcze zwierzęce surowe 1.304 790 
tran 351 115 
napoje alkoholowe i inne 93 45 
tytoń 275 329 
siarka 239 190 
przetwory chemiczne 201 287 
farby 44 8 
garbniki 1.784 1.378 
fosforyty 10.898 16.158 
żużle Thomasa 8.900 13.135 
skóry 2.266 2.806 
wełna 2.715 1.758 
odpadki wełny 83 21 
przędza wełniana 44 10 
bawełna 9.620 6.388 
odpadki bawełny 122 39 
przędza bawełniana 176 45 
len, konopie, sizal i inne 
włókna roślinne 209 89 
juta 1.190 847 
szmaty 852 632 
kauczuk 749 222 
wyroby gumowe 124 136 
papier 945 1.295 
papa, tektura — 769 
celuloza 947 692 
żelazo surowe 459 326 
metale różne 142 49 
złom żelazny 14.278 39,478 
miedź 2.114 621 
cyna 17 45 
cynk 34 — 
wyroby żelazne i metalowe 5387 371 
maszyny, aparaty i części 660 164 
części wagonów i lokomotyw 670 377 
samochody, motocykle i części 98 39 
różne PEJA 3.504 
Razem 96.101 138.589 


Wywóz zamorski w miesiącu sprawo- 
zdawczym (487.666,5 ton) wykazuje nieznacz- 
ny 5,6%-owy wzrost w porównaniu z ub. mies. 
lutym rb. (461.418,9 ton) oraz spadek 18,4% 
w stosunku do mies. marca 1935 r. (566.094,9 t.) 

Podobnie jak i poprzednio wzrost wywozu 


marzec marzec 

1936 r. 1955 r. 
Ryż surowy 7.927 12.969 
owoce świeże 7.456 10.943 
owoce suszone 519 850 
konserwy owocowe 4 13 
orzechy 1 migdaly 96 140 
kawa 927 556 
kakao 340 1.286 
herbata 158 136 
korzenie 112 255 
masiona oleiste 4.508 3.551 
nasiona różne 479 240 
rośliny i materjały roślinne 14 19 
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w miesiącu marcu rb. spowodowany został 
przedewszystkiem grupą wytworów mineral- 
nych, jak węgiel eksportowy — 376.963 ton 
(354.450 ton), węgiel bunkrowy — 30.800 ton 
(25.601 ton), oraz koks — 21.796 ton (17.792 t.) 
Poza grupą mineralną wykazały wzrost pozy- 
cje: mąki ryżowej — 150 ton (75 ton), słodu 


— 2.232 ton (1.112 ton), owoców świeżych — 
306 ton (110 ton), drobiu i ptactwa bitego — 
125 ton (62 ton), cementu — 2.335 ton (193 ton), 
cukru — 2.893 ton (2.465 ton), makuchów — 
2.330 ton (1.110 ton), bieli cynkowej — 233 ton 
(218 ton), bawełny i odpadków — 332 ton 
(160 ton), drzewa tartego — 16.090 ton (15.590 
ton), mebli giętych — 378 ton (276 ton), celu- 
lozy — 1.300 ton (468 ton), żelaza surowego — 
646 ton (214 ton), rur żelaznych i żeliwnych — 
2.595 ton (2.053 ton), oraz cynku — 955 ton 
(608 ton). Początek roku sprawozdawczego 
przynosi załamanie eksportu węgla. Zażegna- 
nie wybuchu strajku w górnictwie węglowem 
angielskiem musiało spowodować osłabienie 
popytu, jaki dał się w zwiazku z zamie- 
rzonym strajkiem zauważyć. Niekorzystnie 
miał wpłynąć tu również konflikt robotniczy 
w Danji oraz interwencja rządu szwedzkiego 
w celu obniżenia przywozu węgla polskiego, 
aby umożliwić Anglji osiągnięcie jej kwot 
kontyngentowych. Poza dobrze zapowiadają- 
cą się grupą drzewa i jego wyrobów, zwraca 
uwagę przeszło dziesięciokrotny wzrost wy- 
wozu cementu oraz przeszło dwukrotny wzrost 
wywozu makuchów. 

Z pozycyj eksportu, które wykazują spa- 
dek w miesiącu sprawozdawczym w porów- 
naniu z ub. mies. lutym rb. należą tu: mąka —- 
3 tony (220 tom), mąka pastewna — 90 ton 
(210 ton), nasiona i rośliny — 633 ton (2.869 
ton), bekony — 1.545 ton (1.603 ton), jaja — 
1.058 ton (1.454 ton), masło — 320 ton (547 
ton), przetwory mięsne — 913 ton (961 ton), 
otręby — 254 ton (407 ton), soda — 253 ton 
(278 ton), salmiak — 32 ton (72 ton), karbid — 
194 ton (245 ton), nawozy azotowe (siarczan 
amonu) — 188 ton (7.019 ton), tkaniny — 
432 tony (573 tony), bale i slapy — 1.214 ton 
(4.354 ton), wyroby z drzewa — 245 ton (405 
tom), dykty i forniery — 916 ton (1.245 tom), 
papa i tektura — 148 ton (227 ton), żelazo han- 
dlowe — 4.477 ton (7.457 ton), wyroby żelazne 
i metalowe — 2.156 ton (3.402 ton), oraz blacha 
cynkowa — 294 ton (744 ton). 

Ekwiwalentem spadku wywozu bali i stu- 
pów będzie wzrost wywozu tarcicy. Niepoko- 
jącem zjawiskiem jest poważny spadek wy- 
wozu siarczanu amonu. Podobne obawy mu- 
si budzić poważny spadek wywozu żelaza 
handlowego i wyrobów z niego. Co się zaś ty- 
czy spadku eksportu blachy cynkowej, to da- 
je się tu zauważyć w porcie gdyńskim pewna 
zależność ze wzrostem eksportu cynku. Spa- 
dek jednego z tych artykułów jest równowa- 
Żony wzrostem drugiego. 

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski 
w miesiącu marcu rb. w porównaniu z tym sa- 
mym miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie: 


EKSPORT (lony) 


marzec marzec 

1936 r. 19551 

Strączkowe 5 1 
150 180 


mąka ryżowa 


marzec marzec 

1936 r. 155507 
mąka 3 97 
maka pastewna 90 630 
ryż — 254 
słód 2252 2.057 
owoce świeże 306 963 
konserwy owocowe 1 — 
nasiona 1 rośliny 633 85 
szynki i inne peklowane 35 276 
bekony 1.545 1.409 
drób i ptactwo bite 125 87 
jaja 1.058 694 
masło 320 2 
cement 2.335 300 
węgiel eksportowy 376.963 465.431 
węgiel bunkrowy 30.800 26.556 
koks 21.296 12.390 
oleje i parafina 7 14 
tłuszcze zwierzęce surowe 507 55 
przetwory mięsne 913 207 
cukier 2.893 15.131 
napoje alkoholowe 6 6 
spirytus — 59 
makuchy 2.330 554 
otręby 254 — 
soda 253 399 
salmiak 32 6 
karbid 194 253 
farby — 3 
biel cynkowa 233 284 
söl potasowa — 1.835 
saletra 9 1.073 
nawozy azot. (siarczan amonu) 188 1.929 
skóry 22 61 
tkaniny 482 453 
bawełna i odpadki 332 225 
bale i słupy 1.214 1.261 
drzewo tarte 16.090 5.890 
wyroby z drzewa 245 170 
klepki 160 1 
dykty i forniery 916 1.271 
meble gięte 378 318 
wyroby koszykowe 119 3 
papier 700 1.019 
papa, tektura 148 290 
celuloza 1.300 515 
żelazo surowe 646 = 
żelazo handlowe 4.477 6.960 
metale różne 12 12 
wyroby żelazne i metal. 2.156 2.72% 
szyny kolejowe — 5.913 
rury żelazne i żeliwne 2.595 508 
cynk 955 1.425 
blacha cynkowa 294 741 
różne 8.212 3.070 


Razem 487.667 566.095 


Ruch statków w miesiącu sprawozdaw- 
czym analogicznie do obrotów towarowych 
wykazuje wzrost ilości oraz pojemności stat- 
ków tak na wejściu jak na wyjściu. Przyszło 
bowiem 373 statki (327) o pojemności 389.237 
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n. r. t. (343.224 n. r. t.), wyszło zaś 360 stat- 
ków WY o pojemności 371.654 n. r. t. (363.769 
m T. t 

Kolejność bander w miesiącu sprawo- 
zdawczym ukształtowała się następująco: 
Szwecja — 1 miejsce, Polska — 2, Danja — 3, 
Anglja — 4, Włochy — 5, Niemcy — 6, Nor- 
wegja — 7, Stany Zjednoczone Am. P. — 8, 
Finlandja — 9, Grecja — 10, Holandja — 11, 
Estonja — 12, Łotwa — 15, Z. S. S. R. — 14 itd. 

Średni tonaż statku, zawijającego do Gdy- 
ni w marcu rb. wyniósł 1.043,5 n. r. t. 

Średnia ilość statków, przebywających je- 
dnocześnie w porcie wyniosła 41. 

Średni postój statków w porcie wyniósł 
45,8 godzin. 

Ruch statków w miesiącu marcu br. ilu- 
struje poniższe zestawienie: 


Ruch statkór 


Przyszło Wyszło 

ilość N.R.T. ilość NART. 

Polska 52 61.819 48 58.555 
Anglja 18 37.447 16 50.909 
Danja 69 46.233 61 40.625 
Estonja 6 4.150 7 4.580 
Finlandja 12 17.116 14 18.654 
Grecja z 19.259 6 16.419 
Holandja 8 5,937 z 5.120 
Łotwa 5 4.241 3 4.241 
Niemcy 51 52.516 49 51.2064 
Norwegja 34 28.215 53 27.559 
Rumunja — — 1 2.599 
Stany Zjedn. Am.P. 8 25.679 8 25.679 
Szwecja 91 68.650 96 73.169 
Włochy 11 55,645 10 ŻA 
ZAS RER 5 2.552 1 1.052 
Razem 5735 389.257 360 371.654 


Ruch pasażerów nadal bardzo słaby. Spa- 
dek pasażerów na przyjściu rekompensuje 
wzrost na wyjściu. Przyjechało bowiem pa- 
sażerów ogółem 282 osoby (250), w tem: z An- 
glji — 26 osób, Argentyny — 5. Belgji — 20, 
Danji — 17, Egiptu — 2, Finlandji — 11, 
Francji — 1, Hiszpanji — 6, Holandji — 6, 
Niemiec — 3, Norwegji — 1, Stanów Zjedn. 
Am. P. — 174 oraz Szwecji — 10 osób. Wyje- 
chało zaś pasażerów ogółem 1.105 osób (1.390), 
w tem: do Anglji — 280 osób, Bismy — 5 
Francji — 516, Marokko — 1, Norwegji — 1, 
Stanów Zjedn. Am. P. — 500, oraz via W. M. 
Gdańsk — 2 osoby. 

W związku ze wzrostem emigracji polskiej 
do Ameryki Południowej daje się zauważyć 
od paru miesięcy ruch pasażerów w kierunku 
portu francuskiego Le Havre, aby stamiąd na 
francuskich statkach być skierowanym bez- 
pośrednio do Brazylji i Argentyny. Wobec 
uruchomienia w najbliższym czasie przez 
„Gdynia — Ameryka“ Linje Żeglugowe 5. A. 
własnej regularnej komunikacji ruch ten od- 
bywać się będzie na polskich statkach. 
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PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO- 
WYCH W PORCIE W MARCU BR. 


W miesiącu sprawozdawczym przepraco- 
wano godzin 9.294 min. 25 z zużyciem prądu 
72.930 kWh i przeładowano 147.676 t. towa- 
rów masowych i drobnicowych, z czego przy- 
pada na poszczególne grupy dźwigów: 


Godz. Iłość I ość zuż, proent 
Dźwigi pracy przeład. prądu  zatrudn. 
netto ton kan natto 
1. 5 mostowe 175,05 16.407 5.704 29,2 
2. 1 taśmowiec 24,50 8.626 1.970 12,4 
5.1 zasobnik 171,50 11.975 1.529 65,8 
4. 8 do złomu 1.608,45 56.590 19.569 125,0 
5. 26 bramowe _ 4.426.20 55,129 24.930 55,2 
6. 14 pólbram. 2.887,45 52.924 19.251 105,1 


Procentowe wykorzystanie urządzeń prze- 
ładunkowych wynosi za miesiąc sprawozdaw- 
czy w bieżącym roku 90,4%, w ubiegłym ro- 
iku 130,00, spadek wynosi zatem 39,6. 


ZAGADNIENIE OBROTU BEZGOTÓWKO- 
WEGO W GDYNI. 


W dniu 2 kwietnia 1936 r. zwołała Rada 
Interesantów Portu zebranie firm  zrzeszo- 
nych, na które zaprosiła reprezentantów 
władz i urzędów oraz bankowości. Na zebra- 
niu tem omówiono potrzebę rozwinięcia 
obrotu bezgotówkowego w Gdyni. 

Poza reprezentantami firm zrzeszonych 
wzięli udział w zebraniu pp.: Dyrektor Ban- 
ku Gospodarstwa Krajowego Grabowski: 
Dyrektor Banku Polskiego Marcickiewicz; 
Dyrektor Powszechnego Banku Związkowego 
Hildi; Dyrektor Banku Zachodniego Króli- 
kowski; Wicedyrektor Izby naszej Kawczyń- 
ski; Naczelnik Urzędu Celnego Fałatowicz; 
Radca w Urzędzie Morskim  Zdziebłowski; 
Naczelnik Wydziału Urzędu Morskiego Wa- 
lewski; Naczelnik stacji kolejowej w Gdyni 
Osiński. 

Zagajając zebranie dyrektor Rady Intere- 
santów Portu p. Dr Bolesław Kasprowicz wy- 
jaśnił, że zebranie ma na celu omówienie moż- 
liwości stosowania obrotu bezgotówkowego w 
większym zakresie w ruchu portowym aniżeli 
dotychczas. 

W rzeczowej dyskusji pod przewodnic- 
twem p. dyrektora Grabowskiego wszystkie 
czynniki zainteresowane stwierdziły koniecz- 
ność rozwiązania zagadnienia obrotu bezgo- 
tówkowego w Gdyni, w którym to celu uzna- 
no za potrzebne przedstawienie przez Rade 
Interesantów Portu w memorjałach do odnoś- 
nych resortowych Ministerstw, aby podległe 
im urzędy w Gdyni (dla kołei — Minister- 
stwo Komunikacji, dla Urzędu Morskiego — 
Ministerstwo Przemysłu i Handlu, dla Urzędu 
Celnego i Skarbowego — Ministerstwo Skar- 
bu) mogły przyjmować do wpłaty czeki 
bankowe, wystawione na Bank Polski. 


W dyskusji podkreślono, że wszystkie 
władze i instytucje publiczne w Gdańsku za- 
chęcają strony, aby posługiwały się w stosun- 
ku z niemi obrotem bezgotówkowym. 


Również uchwalono zwrócić się do Ban- 
ku Polskiego z memorjałem, uzasadniającym 
potrzeby otwarcia w Gdyni biura rozrachun- 
kowego między bankami, co przyczyni się do 


usprawnienia techniki obrotu pieniężnego w 
Gdyni. 

Uznając konieczność pójścia obrotowi fi- 
nansowemu firm portowych na rękę, p. dy- 
rektor Marcickiewicz wyraził swą zgodę na 
przyjmowanie przez Bank Polski, Oddział w 
Gdyni, czeków przelewowych na konto Urzę- 
du Celnego w Gdyni w czasie do godz. 13,30, 
a nie jak dotychczas do godz. 12-tej. 


E^- MORSKIE 


OGRANICZENIE ODPOWIEDZIALNOŚCI 


W KONOSAMENCIE MORSKIM 
ZAWSZE CHRONI ARMATORA. 


Sąd apelacyjny w Trieście rozpatrywał 
niedawno ciekawą sprawę odpowiedzialności 
towarzystwa żeglugowego za przyjętą do prze- 
wozu w Buenos Aires i nie wydaną w Europie 
skrzynię o wartości znacznie większej niż prze- 
ciętna. 

Powodem było towarzystwo asekuracyjne, 
które wypłaciło ubezpieczonemu 42.000 lirów 
za zaginioną skrzynię z błamami dzikich zwie- 
rząt, nadaną obok czterech waliz w Buenos 
Aires na statek linjowy, i ubezpieczoną wraz 
z niemi na łączną kwotę 65.000 lirów. Towa- 
rzystwo żeglugowe zaproponowało jedynie od- 
szkodowanie w wysokości 1.000 lirów. stojąc 
na stanowisku, że jest zobowiązane tylko do 
odszkodewania wyznaczonego w konosamen- 
cie. Powód jednak powoływał się na panujący 
pogląd prawny, znajdujący swój wyraz w po- 
przednio zapadłych wyrokach apelacyjnego 
sądu w Trieście, że posłanowienia konosamen- 
tu o ograniczeniu odpowiedzialności do 1.000 
lirów od sztuki nadanej nie mają zastosowania 
do tych wypadków, kiedy 1) ta kwota jest nie- 
proporcjonalnie mała wobec rzeczywistej war- 
tości przesyłki. 2) gdy nie było zniżki frachto- 
wej i 5) kiedy zachodzi poważne zaniedbanie 
ze strony towarzystwa żeglugowego. 

Trybunał przyznał wprawdzie dopuszcza!- 
ność stosowania powszechnie znanych klauzul, 
dotyczących ograniczenia odpowiedzialności, 
umieszczanych w konosamentach morskich, 
jednakże wymaganiom rzetelności winno się 
stać zadość. Z deklaracji rodzaju towaru, jego 
jakości i ilości wynikało, że wartość jego zna- 
cznie przewyższa maksymalną kwotę odszko- 
dowania, wyznaczoną w konosamencie. W 
sbrawie wysokości frachtu towarzystwo że- 
glugi twierdziło, że przesyłający właśnie ko- 
rzystał ze zniżki frachtowej, o ile wysyłał to- 
war tylko według norm dla wagi i objętości 


NIE 


a nie według zadeklarowanej wartości, gdyż 
w tym ostatnim wypadku zapłaciłby fracht 
znacznie wyższy. Powód twierdził, że pojęcie 
zniżki frachtowej nie może być stosowane do 
normalnego frachtu, do którego mogą dojść 
lub niedojść dopłaty za podaną wartość. Try- 
bunał uznał słuszność stanowiska powoda, za- 
znaczając jednakże, że decyzja w tymi punk- 
cie nie jest potrzebna, gdyż przedewszysikiem 
niewydanie przesyłki powstało z poważnego 
zaniedbania towarzystwa żeglugi. Nawet gdy- 
by został zapłacony fracht ulgowy niedopusz- 
czalnem jest, ażeby towarzystwo żeglugi 
przez stosowanie omawianej klauzuli konosa- 
mentu mogło się zwalniać od odpowiedzialno- 
ści za poważne zaniedbanie swych obowiąz- 
ków jako przewożącego. Towarzystwo żeglu- 
gi nawet nie mogło wskazać kiedy i skąd zgi- 
nęła skrzynia, dowodząc w ten sposób swego 
przewinienia niewątpliwie poważnego. 

Trybunał uznał również niedopuszczal- 
ność krycia się odpowiedzialnością tylko za 
ułamek wartości przewożonego towaru. ma- 
jąc przy wystawianiu konosamentu pełną 
świadomość co do jego wyższej wartości. Po- 
wołując się na rozstrzygnięcia sądu kasacyi- 
nego trybunał rozstrzygnął sprawę na korzyść 
powoda. Również sąd apelacyjny w Genui 
rozsirzygał podobne sprawy analogicznie. 
wobec czego orzeczenie powyższe uważać 
można za typowe dla stanowiska jurysdykcji 
włoskiej w sprawie odpowiedzialności za prze- 
wozy towarów morzem. 


PRZYJECIE „HAGUE RULES" I NOWE 
USTAWODAWSTWO MORSKIE W 
SZWECJI. 


Szwecja wraz z pozostałemi krajami 
skandynawskiemi przyjęły dopiero teraz zna- 
ne „Hague Rules z roku 1924“, będace przed- 
miotem międzynarodowej konwencji 1924 ro- 
ku. Prawidła te stały się dla konosamentu 
i odpowiedzialności z niego tem, czem prawi- 
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dła Yorku i Antwerpji dla umowy frachto- 
wej (czarteru). W związku z przyjęciem Ha- 
gue Rules szwedzki Komitet Morskiego Usta- 
wodawstwa wypracował wspólnie z delegata- 
mi Danji, Finlandji i Norwegji projekt zupeł- 
nej rewizji skandynawskiego ustawodawstwa 
morskiego. Projekt obejmuje między innemi 
zupełną przeróbkę szwedzkiego morskiego 
prawa dotyczącego frachtowania. Według 
Scandinavian Shipping Gazette najważniejsze 
zmiany są następujące: 

Część o frachtowaniu obejmuje umowy 
frachtowe na pojedyńcze podróże umowy 
frachtowe mna czas (time - czarters), konosa- 
menty i postanowienia o przewozie pasaże- 
rów. 

Jedną z majdonioślejszych zmian będzie 
zastąpienie dla statków ponad 400 ton do- 
tychczasowego przepisu o normalnym okresie 
postojowym, obliczanym wyłącznie w zależ- 
ności od wielkości statku, — postanowieniem, 
że okres postoju normalnego, bez opłacania 
przestojowego, będzie określany na podsta- 
wie pewnych warunków, wyznaczanych dla 
każdego indywidualnego wypadku. Również 
zaniechana zostanie zasada obecnie działają- 
cego ustawodawstwa, że frachłujący mogą 
unieważnić umowę frachtową za zapłatą 
t. zw. frachtu pustego (dead freight), wyno- 
szącego część lub cały fracht normalny, 
i przewiduje się w miejsce jego regulacja 
według konsekwencyj. wynikających z unie- 
ważnienia umowy frachtowej ze strony frach- 
tującego, co jest więcej zgodne z ogólnemi 
(niemorskiemi) przepisami, dotyczącemi od- 
szkodowań w wypadku zerwania kontraktu. 

Również postanowienia dotyczące umów 
„time - charter“ ulegną znacznym zmianom. 
Umowy frachtowe na czas stały się bardza 
rozpowszechnioną formą frachtowania. Usta- 
lil się pewien usus i wypracowane zostały 
standardowe umowy tego rodzaju. Zasadniczo 
time - charter jako umowa dąży do otrzyma- 
nia statku na szereg podróży i w gruncie rze- 
czy bezpośrednio się nie interesuje frachio- 
wym przewozem towarów. Ta osobliwość bę- 
dzie w pełni uwzględniona w nowem szwedz- 
kiem prawodawstwie, dotyczącem umów 
frachtowych. 


W dziale konosamentu nowe postanowie- 
nia zostały wprowadzone dla „.konosamen- 
tów na przyjęte towary“ („bills of lading for 
goods received") ı dla konosamentów „bezpo- 
średnich“, czyli właściwie mówiąc, przeloto- 
wych („trough bills of lading“). 

Dział o przewozach pasażerów przewidu- 
je zwiększoną odpowiedzialność za przewóz 
pasażerów, przyczem przeprowadzona ona 
jest równolegle do odpowiedzialności za prze- 
wozy towarów. Przewożący jednakże mają 
prawo ograniczyć swą odpowiedzialność z 
przewozów pasażerów do 20.000 koron od 
osoby. 
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SVENSKA OSTASIATISKA BUDUJE DWA 
NOWE MOTOROWCE DLA LINJI DA- 
LEKIEGO WSCHODU. 


Svenska Ostasiatiska Kompaniet zamó- 
wiło dwa szybkobieżne motorowce po 10.000 
ton pojemności dla linji Goteborg — Daleki 
Wschód, z dostawą we wrześniu 1937 i w sty- 
czniu 1958 roku. 


URZĄDZENIA CHŁODNICZE NA STAT- 
KACH POLSKICH. 


Specjalne instalacje i komory chłodnicze 
do przewozu artykułów spożywczych w for- 
mie ładunków handlowych posiadają następu- 
jące statki polskie: ss „Kościuszko“, MS „Ba- 
tory”, ss „Warszawa“, ss „Lech“, ss „Lublin“ 
iss „Lwów“. 

Ogólna pojemność komór chłodniczych 
wzmiankowanych statków wynosi 271,080 st. 
sześć. 


NOWE STATKI DLA KOMUNIKACJI Z 
AMERYKĄ POŁUDNIOWĄ. 


Na stoczni Penhoet w St. Nazaire już się 
buduje nowy „L'Atlantique“ dla franenskiej 
linji regularnej komunikacii ze wschodniem 
wybrzeżem Ameryki Południowej, to znaczy 
z Rio, Santos, Buenos Aires. 

Statek będzie nieco mniejszy niż unieru- 
chomiony z powodu pożaru „L'Atlantique“, 
maszyny jego i kotłownie będą również nieco 
mniejsze, przy mocy siłowni okrętowej — 
większej, gdyż zamiast 16 kg na cm kw. ciś- 
nienia pary w kotłach poprzedniego „L' Atlan- 
tiaue' statek nowy bedzie miał ciśnienie 31 ks 
(..Normandie* — 28 kg na cm kw.) Szybkość 
statku na próbach ma przewyższyć 25 węzłów 
moc turbin sięgnie 60.000 koni maszynowych. 
Oddanie statku ma nastąpić ku końcowi 
1938 roku. 

Hamburg Amerika Tinie zamówiła na 
stoczni Deutsche Werft w FHamhbureu statek 
dia regularnej komunikacii z zachodniem wv- 
brzeżem Ameryki Południowej, via kanał Pa- 
mamski. Bedzie to motorowiec o pojemności 
13.000 i.. dwuśrubowy. o szybkości drosowei 
17 węzłów, znacznej. tak dla tej. mało oży- 
wionej komunikacji. Motorowiec bedzie brat 
150 pasażerów pierwszej klasy i tyluż turv- 
stvcznej klasv. Oddanie statku ma nastąpić 
z końcem 1937 rcku. 


ZAMIAR OBNIŻKI OPŁAT PORTOWYCH 
W ROTTERDAMIE. 


W celu podniesienia konkurencvjności 
portu w Rotterdamie w stosunku do Ant- 
werpji. zamierza zarząd miejski w Rotterda- 
mie. gdyż port tamtejszy jak wiadomo iest 
własnością miasta. dokonać obniżenia opłat 
portowych. Obniżki te, jak słychać maja do- 
tyczyć jedynie statków linij regularnych. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


TRANZAKCJE WIĄZANE. 


Związek Izb Przemysłowo - Handlowych 
ustalił następujące bliższe szczegóły techniki 
załatwiania tran za k cy j kompensacyjnych 
wiązanych: 

Tranzalkcje winny być zawsze zgłaszane 
za PE poszczególnych Izb Prze- 
mysłowo - Handlowych, przyczem kompe- 
tentną jest Izba, w której okręgu mieści sie 
siedziba firmy eksportującej. Izba ta żąda od 
obu stron przedłożenia kalkulacyj, sporządzo- 
nych wg. załączonego schematu, a następnie 
bada zgłoszoną tranzakcję pod względem jej 
celowości gospodarczej, kalkulacji wywozo- 
wej i przywozowej oraz wartościowego sto- 
sunku eksportu do importu. 


Skompletowany w ten sposób wniosek w 
sprawie tranzakcji wiązanej, Izba przesyła 
do Związku Izb P. H. ze swoją opinją. Tran- 
zakcja badana zostaje powtórnie przez Zwia- 
zek Izb i kierowana przez Komisję Obrotu 
Zagranicznego, zbierającą się w określonych 
zgóry terminach, z udziałem delegatów Izby 
Warszawskiej i Poznańskiej, Rady Handlu Za- 
granicznego, Państwowego Instytutu Ekspor- 
towego, Centralnej Komisji Przywozowej oraz 
— fakultatywnie — innych Izb P. H. 


W wypadku przychylnego załatwienia 
wniosku przez Komisję, Związek Izb wysta- 
wia dla eksportera i importera promese na do- 
konanie tranzakcji. Promesa ta wydana zo- 
staje firmie za pośrednictwem właściwej lzby 
P. H., przyczem firma podpisuje jednocześnie 
zobowiązanie uzupełnienia warunków tran- 
zakcji. 

Po dokonaniu wywozu. firma składa do- 
kumenty wywozowe za pośrednictwem wła- 
ściwej Izby P. H., która po skontrolowaniu 
dowodów oraz stwierdzeniu, że dokonany 
wywóz odpowiada warunkom promesy, —- 
kieruje dokumenty do Związku Izb. Związek 
Izb występuje do Centralnej Komisii Przy- 
wozowej z wnioskiem o otworzenie dla firmy 
importującej kontyngentu na przywożony 
towar w wysdkości, odpowiadającej dokona- 
nemu wywozowi. 

Dokumenty oryginalne zostaną po skaso- 
waniu zwrócone eksporterowi. 

Jeśli wydana promesa przewiduje doko- 
nanie przywozu przed wywozem za złoże- 
niem gwarancji, Związek [zb występuje do 
C. K. P. natychmiast po otrzymaniu z Pol- 
skiego Towarzystwa Handlu Kompensacyj- 
nego zawiadomienia o złożeniu należnej gwa- 
rancji. Firmy, składające gwarancje, winny 
się zatem zgłaszać bezpośrednio pod adresem 
Towarzystwa, Warszawa, Moniuszki 10. 

Pozwolenia przywozu wydawane są fir- 
mom za pośrednictwem Zw. lzb, który jedno- 
cześnie pobiera opłaty manipulacyjne. 


O całkowitem wywiązaniu się przez eks- 
portera ze zobowiązania wywozowego, Zwią- 
zek Izb zawiadamia Towarzystwo Handlu 
Kompensacyjnego, które skolei zwalnia zło- 
żoną przez firmę gwarancję. 


OBROTY POLSKI Z HISZPANJĄ. 


Według danych statystycznych udział 
Polski w obrotach towarowych Hiszpanji w 
ciągu ostatniego 5-lecia przedstawiał się, jak 
następuje: (w milj. peset zł): 


Import Eksport 
1933 9,7 0.4 
1934 DZA 0,6 
1935 11,4 4,1 


wykazując saldo na korzyść Polski w roku 
1935 — 7.291.759 peset złotych. 

Import z Polski w stosunku do całkowite- 
go importu hiszpańskiego w roku 1935 wyra- 
ża się cyfrą 1.22 procent. 

Główne pozycje importu z Polski do Hisz- 
panji są następujące: 


Q. M. Pts. złote 
Podkłady kolejowe 34.336 165.909 
Siarczan amonu 301.765 2.911.832 
Nasiona buraków 15.236 1.625.212 
Fasola 2.964 65.238 
Jaja 63.364 6.025.580 


i wynoszą około 94,1 procent ogólnego importu 
z Polski do Hiszpanji w roku 1935. 


SYSTEM KONTYNGENTÓW I LICENCYJ 
W INDJACH HOLENDERSKICH. 


Dla zorjentowania eksporterów polskich 
w praktyce stosowania systemu kontyngentów 
i lieencyj w Indjach Holenderskich podajemy 
poniżej szczegółowe wyjaśnienie w tych kwe- 
stjach. 

W zakresie artykułów skonlyngentowa- 
nych (głównie tekstylja) Depariament dla 
Spraw Ekonomicznych ustala ogólną ilość, do- 
zwoloną do przywozu, podając równocześnie 
procent i ilość, która w zakresie danego arty- 
kułu musi być przywieziona z Holandi. 


Rozporządzenie, regulujące w ten sposób 
przywóz danych artykułów, ogłaszane jest w 
„Staatsblad voor Nederlandsch-lndie zazwy- 
czaj na 24 godziny przed wprowadzeniem go 
w życie. Kontyngenty dla innych krajów są 
tajne, wiadomo wszakże, że ustalone są także 
w procentach całej dozwolonej do przywozu 
ilości. 

Aby uzyskać pozwolenie przywozu, mu- 
szą odnośne firmy importowe, które już prze 
1. I. 1934 r. były zapisane w rejestrze handio- 
wym, jako importerzy danego artykułu i mo- 
gą się wykazać rzeczywistym przywozem w 
tym zakresie w okresie od 1929 — 1934 roku 
włącznie, wnieść podanie, które opinjują po- 
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szczególne Izby Handlowe, a o którem decy- 
duje Biuro Przywozu w Depariamencie dla 
Spraw Ekonomicznych. W razie spełnienia 
podanych wyżej warunków, uprawniających 
do uzyskania pozwolenia, to ostatnie zostaje 
wydane na cały okres obowiązywania kon- 
tyngentu i to w tej formie, że obok podania 
całej przyznanej danej firmie ilości, Biuro 
Przywozu ustala ilość i procenty, które muszą 
być przywiezione przez daną firmę z Holan- 
dji i innych krajów, posiadających kontyn- 
genty. 


W praktyce przepisy te działają w ten 
sposób, że firmy poszczególne, które zgodnie 
z procentem ustalonym w pozwoleniu, muszą 
zakupić tekstylja w Holandji i innych zafikso- 
wanych w pozwoleniu krajach, wolny jeszcze 
co do pochodzenia procęnt przyznanego im 
kontyngentu zakupują w Japonji ze względu 
na niskie ceny towaru japońskiego. pozwala- 
jące na odpowiednie skalkulowanie cen sprze- 
dażnych, przyczem towarem japońskim kom- 
pensują sobie straty na towarze europejskim 
jako droższym. Należy dodać, że firmy stara- 
ją się całość swego zapotrzebowania lepszych 
(a więc droższych) gatunków w danym skon- 
tyngentowanym artykule pokryć w Europie, 
a jaknajwięcej tanich, rynkowych ilości za- 
kupić w [Japonji. 


Tak więc praktyka powoduje, że faktycz- 
nie w chwili obecnej większość importu arty- 
kułów tekstylnych rozpada się na trzy kraje: 
Holandję. Anglję i |aponję. Polska wpraw- 
dzie, wedle opinji miejscowych importerów, 
mogłaby w niektórych lepszych gatunkach 
wyrobów tekstylnych konkurować z Holandją 
i Anglją, jednak zapotrzebowanie na te wyż- 
sze gatunki pokrywane jest przez importerów 
z reguły w krajach posiadających kontyn- 
genty. 


W zakresie artykułów. obiętvch licencjami 
przywozowemi, nie ustalono żadnych kontyn- 
gentów krajowych. a wydawane unrawnio- 
nym firmom importowym pozwolenia przy- 
wozu pozosławiają im całkowiła swobodę w 
wyborze kraju pochodzenia. Duży procent 
tych dozwolonych ilości zakupywany fest w 
Taponji. Jak dotychczas jednak, [Departament 
dla Spraw Fkonomicznych przez wprowadze- 
nie licencyj nie zamierzał wykluczać towaru 
japońskiego. a tylko zorganizować zakubv 
w rekach zdawna w Indjach Holenderskich 
osiadłych firm importowych. z wykluczeniem 
firm nowych. organizowanych po roku 1929. 
a głównie w lałach 1933 — 1934 na terenie In- 
dvi Holenderskich przez Japonię, która nie- 
tylko zalewa kraj swym towarem, ale dążyła 
do importu i dystrybucji przez własne orga- 
nizacje handlowe w Indiach Holenderskich. 
System licencyj skierowany jest nietylko prze- 
ciwko nowym firmom japońskim, ale wszel- 
kim nowopowstałym, czy nowopowstającym. 
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POMYŚLNA KONJUNKTURA DLA EKS- 
PORTU TOWARÓW POLSKICH NA 
RYNKI AFRYKAŃSKIE. 


Według informacji Związku Izb Przemy- 
słowo - Handlowych, jednym z rynków świa- 
towych, na którym panuje bardzo pomyślna 
konjunktura, jest obecnie południowa Afryka. 
Na rynku tym po zwyżce cen złota zaobser- 
wować się dało bardzo silne ożywienie go- 
spodarcze we wszystkich niemal dziedzinach 
wytwórczości i handlu. Dzięki wydatnej po- 
prawie sytuacji gospodarczej zwiększył się 
także bardzo poważnie przywóz towarów za- 
granicznych. 

Dla eksportu polskiego na rynku połud- 
niowo - afrykańskim powstaje korzystna 
konjunktura w szeregu branż. Dodatnim mo- 
mentem jest tutaj likwidacja konkurencji 
włoskiej na skutek sankcyj antywłoskich. 
Korzystna syłuacja gospodarcza i duże moż- 
liwości zbytu dla artykułów polskich skło- 
niły Związek Izb Przemysłowo - Handlowych 
do skierowania na ten rynek specjalnego wy- 
słannika, który przeprowadzi badania nad 
możliwościami wydatnego powiększenia eks- 
portu polskiego. 


MOŻLIWOŚCI NAWIĄZANIA STOSUNKÓW 
A WAYNE Z RYNKIEM CHIŃ- 


W związku z działalnością firmy „Polish 
Products Company” Harbin, 39 Sungary 
Prospect, która interesuje się wyłącznie wpro- 
wadzeniem towarów polskich na rynek chiński 
i japoński, Państwowy Instytut Eksportowy 
zwraca uwagę ma możliwości nawiązania 
kontaktu z tamtejszemi rynkami za pośred- 
nictwem wspomnianej firmy. 

Dla uniknięcia zbytecznej korespondencji 
koniecznem jest składanie ofert opróbkowa- 
nych z podaniem ostatecznych cen eksporto- 
wych £. o. b. lub c. i. £ 

Enersiczna i fachowa działalność firmy 
„Polish Products Conpany“, daje gwaran- 
cję właściwej obsługi «1eresów eksporterów 


pols-'>h. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.LE. 
W OKRESIE OD 17 DO 27 MARCA 
1936 R. 


AUSTRALJA. Lista surowców, ustalana dla celów 
preferencji brytyjskiej powiększona została o kilka 
artykułów chemicznych. 


AUSTRIA. Projekt noweli do taryfy celnej. przy- 
gotowany od dłuższego czasu jest obecnie całkowicie 
opracowany i zapewne w niedługim czasie wejdzie w 
życie. Przewiduje on nieznaczne podwyższenie kilku- 
dziesięciu stawek celnych oraz także pewną ilość nie- 
wielkich obniżek. 


BELGJA. Z dniem 20 ub. m, uległ skontyngento- 
waniu wwóz tkanin używanych do wyrobu pantofli 
(poz. 558 b 4). s 

Dnia 15 marca zaczęły obowiązywać postanowie- 
nia o znakowaniu niektórych artykułów szklanych 


i miedzianych, guzików. noży i narzędzi do krajania 
oraz różnych metalowych przedmiotów do domowego 
1 gospodarskiego użytku. 


BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI — Cypr. Rozporzą- 
dzenie ogłoszone 6 ub. m. zwalnia od eła urządzenia 
i narzędzia do humanitarnego uboju zwierząt. 


BUŁGARJA. Z dniem 14 ub. m. zostały wprowa- 
dzone opłaty specjalne przy wwozie pewnych rodza- 
jów szkła i wyrobów szklanych oraz pewnych rodzajów 
papieru (m, in. do wyrobu papierosów). 

Na listę surowców i półfabrykatów wolnych od 
cła wciągnięte zostały surowce i półtabrykaty prze- 
znaczone dla fabryk drożdży. 

Kurs przeliczenia stawki celnej w lewach zł z0- 
stał podwyższony dla blachy miedzianej z 2000 na 
2.700. 

Ukazało się wyjaśnienie Dyrekcji Ceł o bezcło- 
wym. przywozie opakowań (z materjałów) używanych 
do nawozów sztucznych. 


CHILE. Że względu na ustalenie w wielu ukła- 
dach handlowych i kompensacyjnych kursu przelicze - 
niowego waluty chilijskiej i walut zagranicznych wy- 
dało Min. Finansów zarządzenie: 1) uchylające de- 
kret z 51, 12. 54, który przewidywał, że należności 
uzyskane ze sprzedaży saletry mają być odstępowane 
importerom po kursie 125% w stosunku. do kursu ofi- 
cjalnego; 2) postanawiające, że należności w walutach 
zagranicznych, które przeznaczone są na zapłatę to- 
warów importowanych do Chile i zatrzynnywane na 
podstawie układów kompensacyjnych, przewidujących 
ustalenie kursu rozrachunkowego, będą oddawane po 
kursie 155% w stos. do kursu oficjalnego. ustalonego 
przez Centralny Bank Chilijski. 


CZECHOSŁOWACJA. Z dniem 15 marca 1956 r. 
zaszeregowany został do systemu  pozwoleniowego 
przywóz rękawiczek skórkowych (także tylko przy- 
krojonych lub połączonych z materjałami tekstylne- 
mi) także wyszywanych z poz. 341 ezsł, taryfy celnej. 
Wyjątek stanowią rękawiczki przywożone w obrocie 
uszlachetniającym. dla których obowiązuje zgłoszenie 
przywozu, 

Pozwolenia przywozowe, o ile zostaną udzielo- 
ne, wydawane będą bezpłatnie. 

Wskutek żądań czechosłowackich przędzalń zo- 
stały zmienione kontyngenty wywozowe dla przędzy 
uszłachetnionej do państw clearingowych, a miano- 
wicie: 

poz. 204 a przędza lniana, surowa, pojedyńcza 
1.25 milj. Kez. miesięcznie. 

S poz, 225 a) i b) przędza czesankowa, surowa. po- 
Jedyńcza, podwójna lub wielokrotna 2,8 milj. Kez. 
miesięcznie, 

Dla przędzy bawełnianej ustalono globalne kon- 
tyngenty wywozowe do Jugosławji, Rumunji, Austrji 
l Bułgarji, a mianowicie: 

2 poz. 185 przędza bawełniana, surowa, pojedyńcza 
35 milj. Kez., miesięcznie (dotychczas 8,5 milj. Kez.) 

Wywóz uszlachetnionej przędzy bawełnianej z 
Poz. 184 do 187 został całkowicie zwolniony. Zarzą- 
dzenie to obowiązuje od 1 kwietnia 1936 r. 


EKWADOR. 4 bm, weszła w życie nowa usta- 
Wa o opłatach konsularnych. 


ESTONJA. W związku z podpisaniem układu pol- 
Sko-estońskiego zostały ustalone do końca rb. kontyn- 
$enty eksportowe dla niektórych towarów polskich. 
nanowiących przedmiot stałego wywozu polskiego do 
“Stonji. 


Mie, FRANCJA, „Ze względu na kryzys panujący w 
ac Isle obuwia spodziewane jest wydanie zarzą- 
fal n, ograniczających produkcję obuwia i otwieranie 
Yk obuwia przez obcokrajowców. 

Poński yprawy porcelanowe stołowe i kuchenne ja- 
Maln lego pochodzenia korzystać będą z taryfy mini- 
Boży). w granicach kontyngentu, w okresie rocznym 
Zynając od I ub. m. 


Dekret ogłoszony 14 ub. m. ustala siawki celne. 
jakim podlegać będzie wwóz szkła nieilukącego 
(„triplex” i t p.) 


GRECJA. Wydane w dniu 21. ll. 56 zarządzenie 
Banku Greckiego o honorowaniu do czasu wyrówna- 
nia salda bilansu handlowego z Niemcami tylko 60% 
należności eksporterów, a zatrzymywaniu reszty do 
czasu wyrównania obrotów handlowych, zostało cof- 
nięte z dniem 29. If. 36, Dawny system wymiany 
z Niemcami został utrzymany z zastrzeżeniem, że obo- 
wiązywać będzie do czasu wyprzedaży produkcji ty- 
toniowej z roku bieżącego. 


HISZPANJA. Wprowadzony został zakaz przy- 
wozu do Hiszpanji banknotów hiszpańskich wszelkiej 
wartości. Okres przejściowy, w którym możliwy był 
przywóz oznaczono na tydzień, licząc od 17 marca rb. 
Banki mogą przyjmować tylko przesyłki banknotów, 
zaopatrzone w pozwolenie przywozu, wydane przez 
Centro Official de Contratation de Moneda, które było 
załączone przy wywozie banknótów hiszpańskich, 


HOLANDJA. Z dniem 1. II. 1936 przedłużony zo- 
stał okres skontyngentowania dla mastępujących arty- 
kulów importowanych do Holandji. 

dniu 14 bm. ukazało się rozporządzenie wpro- 
wadzające skontyngentowanie wwozu do Holandji ko- 
tlów do gotowania paszy dla bydła. 

Okres skontyngentowania 1. 3. 56 — I. 12. 56. 

Okres bazowy 1954—1935, 

Ustawowy przydział kontyngentu wynosi 25% 
przywozu wagowego brutto w przeciętnych 9 miesią- 
cach okresu bazowego. 

Skontyngentowanie powyższe dotyczy poz. Nr. 955 
(w latach poprzednich 1073) statystyki holenderskiej. 

Z dniem 1 marca 1956 r. skontyngentowany został 
a siatek i tkanin żelaznych i miedzianych do Ho- 
andji. 

Okres skontyugentowania — 1. 5. 56 — 1. 8. 56. 

Okres bazowy — 1. 5, 54 — 1.8. 34 oraz 1. 3. 35— 
1. 8. 55. Ustawowy przydział kontyngentu wynosi 
100% przeciętnego przywozu w okresie bazowym. W 
wypadku siatki żelaznej za podstawę obliczenia służy 
metr kwadratowy, natomiast dla siatki miedzianej — 
tonna metryczna. 

Odnośne pozycje statystyki holenderskiej objęte 
skontyngentowaniem są następujące: 
siatki i tkaniny żelazne Nr. Nr. 4375. 5375, 6525: 
siatki tkaniny miedziane — Nr, 391. 


KUBA. Wobec wysoce niekorzystnego dla Kuby 
kształtowania się obrotów handlowych z Polską w ro- 
ku 1935 zostały nałożone cła maksymalne na towary 
pochodzenia polskiego. 


INDJE BRYTYJSKIE. Projekt zmian taryfy cel- 
nej w zakresie szeregu artykułów tekstylnych został 
wniesiony do parlamentu. Projekt zmierza do obrony 
intercsów przywozowych produkcji angielskiej z Lan- 
ecshire przeciw silnej konkurencji japońskiej. 


ISLANDJA. Dnia 4, bm. weszły w życie podwyż- 
szone stawki celne (56 sh. od ctw.) na drożdże. 


JUGOSŁAWJA. Ustawa skarbowa na 1936/57 
zwalnia od cła pod pewnemi warunkami wwóz mater- 
jałów i pojazdów (Fahrzeuge) kolejowych oraz ma- 
terjalu dla nawierzchni torów. 

Uchwała Rady Ministrów przewiduje obniżenie 
cła na piwo z 50 na 20 din. zł. od hektolitra, 


MEKSYK. Z dniem 20 ub. m. w związku z za- 
targiem celnym z Hiszpanją, ała na towary hiszpań- 
skie zostały znacznie podwyższone. 


NIEMCY. Dnia 1 wzgl. 15 bm. wchodzą w życie 
zmiany celne dotyczące kartofli, lodu, materjałów na 
rękawiczki, rękawiczek, skarpetek i pończoch, oraz 
artykułów spożywczych zawierających więcej niż 5% 
kawy lub herbaty. 


NIKARAGUA. Traktat handlowv ze Stanami Zje- 
dnoczonemi zawarty 11 marca br, przewiduje zniżki 
celne dla około 10 pozycyj taryfy celnej nikaraguań- 
skiej, które obejmują m. in. następujące artykuly: 
lekarstwa, farby, smalec, jarzyny konserwowane oraz 
obcasy gumowe. 


PALESTYNA. Rozporządzenie wykonawcze z 6 
ub. m, ustala nowe przepisy zdrowotne dla przywozu 
bydła z Polski i Jugosławji. 


PERSJA. Rozporządzenie z 15 stycznia br. uza- 
leżnia wwóz roślin, nasion, cebul, korzeni, owoców 
itp. od zezwolenia Depantamentu Rolnictwa, 


Od 24, bm. przy wwozie wszelkich towarów będą 
wymagane świadectwa pochodzenia. potwierdzone 
przez władze kraju pochodzenia. 


RODEZJA POŁUDNIOWA, Cło na odzież wszelką 
zostało ustanowione w wys. 25% od wartości lub 6 d. 
od sztuki w zależności, która stawka okaże się wyż- 
szą. Cło to stosuje się do wszystkich krajów niebry- 
tyjskich. Towar brytyjski opłaca 12% od wartości. 


SZWECJA. Z dniem 1. bm. wchodzą w życie 
zmiany stawek celnych na radjatory i różne artykuły 
z blachy. 


TURCJA. Ogłoszone zostały nowe zarządzenia 
dewizowe, w myśl których dewizy dla celów podróży 
handlowych przydzielane są przez Min. Finansów. 
o ile stwierdzona zostanie nieodzowna ich potrzeba. 
Pozatem z listy krajów zakupujących więcej towarów 
tureckich, niż sprzedających w Tureji skreślono Maltę 
i Cypr, wnosząc jednocześnie ma nią Stany Zjedn. A. P. 
Hiszpanję i Rumunję skreślono z listy krajów, z któ- 
remi Turcja posiada pasywny bilans handlowy, nie 
mając układów rozrachunkowych. Wniesiono na nią 
zaś Cvpr, Maltę i Kanadę. 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK. 
TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Firma w Armitsarze oferuje swe usługi w zakre- 
sie kontaktu handlowego z I[ndjami. W związku z po- 
wyższem P. I E. prosi zainteresowanych o uprzednie 
skomunikowanie się z Instytutem. E/8544/22/Ch. 


[Firma kanadyjska interesuje się importem stoło- 
wizny fajansowej. P/8609/65/ż. 


Poważna firma kanadyjska pragnie nawiązać sto- 
sunki handlowe z polskiemi wytwórniami szkła i por- 
celany wszelkiego rodzaju, P/6259/21/Ż. 


Rząd Unji Połudn.-Afryk. rozpisał przetarg na do- 
stawę artykułów biurowych i ołówków grafitowych 
Warunki są do obejrzenia w Instytucie, pokój 549. Ż. 


Firma holenderska poszukuje kontaktów z pol- 
skimi eksporterami chemikalij różnego rodzaju P/ 
8512/47/Ż. 


Firma w Bejrucie (Syrja) interesuje się nawiąza- 


niem stosunków handlowych z polskimi eksporterami 
różnych branż. P/8096/21/Ż. 
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UNJA POŁUDN. - AFRYK. Cło antydumpingowe 
(t. zw. zwykle) nałożone na blachę galwanizowaną po- 
chodzenia angielskiego zostało cofnięte z mocą wstecz- 
ną od 2 stycznia br. 


Wwóz preparatu „Nitragin A“ został zwolniony 


od cela. 


WIELKA BRYTANJA. Cło na szereg gatunków 
skór zostało podwyższone z dniem 5 bm. do 50% ad 
valorem, 

Z dniem 9. bm. uległo podwyższeniu cło na wy- 
tłoki sojowe, olej sojowy, nasiona słonecznikowe i olej 
z nasion safłorowych. 


Clo od niektórych rodzajów kapeluszy i stoż- 


ków kapeluszowych uległo podwyższeniu do 15 sh od 
tuzina. 


Dnia 15 bm. weszły w życie nowe stawki celne 
na zamki i klucze, zapewniające w porównaniu ze 
stanem dotychczasowym — większą ochronę celną 
gatunkom tańszym. 


WŁOCHY. Nowe stawki podatku obrotowego od 
wyrobów z jedwabiu weszły w życie 21. ub. m. 


WIELKA BRYTANJA. Wobec pogorszenia się 
płatności importerów hiszpańskich mimo zawarcia u- 
kładu rozrachunkowego, brytyjski urząd ubezpieczeń 
kredytów eksportowych nie będzie pokrywać ryzyka 
transferowego w eksporcie do Hiszpanji, począwszy 
od 18. III. 1956 r, Ryzyko niewypłacalności jest nadal 
ubezpieczane. 


Allyl paracetaminofeno| zwolniony został od t. zw. 
cła kluczowego, 


WLOCHY. Rozporządzenie ogłoszone 25. ub. m. 
zezwala na bezełowy wwóz do 50 czerwca br. 17.000 
ton surowego sodu kwaso-azotowego. 


Firma polska w Buenos Aires szuka kontaktów 
z polskiemi hutami szklanemi. P/6962/65/ż. 


Firma amerykańska interesuje się zakupem w 
Polsce koszyków z plecionki drewnianej, Wzór w In- 
stytucie. P;8617/54/Sz. 


Firma bułgarska interesuje się zakupem różnych 
artykułów, m. in. ceramiki, porcelany, jak również 
konserw mięsnych i jarzynowych. P/7715/21/Sz, 


Drewniane guziki poszukiwane są przez firme w 
Frankfurcie n/Menem. P/7934/64/Sz. 


Firma w Charbinie pragnie importować z Polski 
naczynia emaljowane. P/8087/44/Ro. 


Firma angielska interesuje się importem z Polski 
gwoździ szewskich dla eksportu na rynki kolonjalne. 
P/8131/44/Ro. 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Fksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu- 
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


POŁOWY RYB MORSKICH W MIESIĄCU 
MARCU. 


Połowy marcowe przewyższyly swym 
nadzwyczajnym wynikiem wszystkie oczeki- 
Wania: obfitość ławie szprotowych wespól z 
zastosowaniem nowego sposobu połowu szpro- 
tów „tukami”, czyli sieciami ciągnionemi przez 
< kutry sprawiły, że połowy marcowe jeszcze 
Przewyższyły bezwzględny rekord, osiągnięty 
w lutym. 

Złowiono ogółem, wraz z połowami born- 
holmskiemi 4.832.990 kg ryb, wartości 331.505 
złotych, wobec 3.966.580 kg wartości 228.753 
zł w lutym br. 1 2.209.560 kg w marcu 1935 r. 
lak świetne wyniki osiągnięto nawet pomimo 
stosowania ograniczeń połowów  szprota w 
tym miesiącu. Nie da się zaprzeczyć. że mi- 
mo większej znacznie ilości złowionego szpro- 
ta i kończącego się sezonu, t. zn. czynników 
spadku cen, miesiąc marzec odcina się od lu- 
tego jako wyraźnie pomyślniejszy dla ryba- 
ków, ze względu na uzyskane ceny. Na szpro- 
ty bowiem ceny dalej nie spadły, utrzymując 
SIę na poziomie przeciętnym 4 zł za cetnar 
100 kilogramowy i tylko w końcu miesiąca 
ceny te zaczęły katastrofalnie się wahać, gdyż 
wędzarnie zaczęły się wycofywać z cdbioru 
szprotów. 


Mamy więc pocieszające objawy zwięk- 
Szania się chłonności rynku krajowego dla 
SZprota, co jest nader pocieszające. Można li- 
Czyć więc i nadal tak na zwiększone zapo- 
tzebowanie na szprota w kraju, jak i na wi- 
toki dla zróżniczkowanej produkcji i przerób- 

I szprota, zwłaszcza dla rozmaitych konserw 
Szprotowych. 
| Według danych Morskiego Urzędu Ry- 
ackiego połowy poszczególnych gatunków 
tyb wyniosły w kilogramach (w nawiasie po- 
ano cenę w groszach za jeden kg). Szproty: 
4.326.800 (4), śledziki morskie: 291.170 (16), 
S ziki rzeczne: 7.500 (16), łososie: sztuk 
1=26 w 11.560 kg (450), troć: sztuk 183 w 380 
kg (400). mielnica: 2.184 sztuk w 950 kg (200). 
błastugi: stornia: 41.640 (40). zimnica: 7.660 
pa +» węgorze: 1,750 (140) wąlłusze czyli dor- 
Ne: 159.980 (20), sieja: sztuk 175 w 320 kg 
3 szezupak: 2.760 (160). okoń: 290 (120). 
0e: 1.030 (60). 
ło, K powyższych ilości należy wydzielić po- 
k vy pod Bornholmem, które wzrosły o 50.000 
E w stosunku do marca ubiegłego reku. Po- 


04 ;„bornholmskie wyniosły więc: dorszy: 
Bie kg (16). flądry 54.980 kg (30), szole: 
200 kg (20). 


H 1 . s . 

Ita | ołowy przybrzeżne podzieliły się tak: 

ni, 2.096.460 kg o wartości 130.910 zł, Gdy- 

Wi 1.509.390 kg — 72.674 zł. od Jastarni do 
71.517 zł. od Chłapowa 


- Wsi: RE 25N lo 
a i: 877.350 kg À 
° Karwi; 74.560 kg 5.252 zł. miejscowości 


nad Zatoką tj. od Obłuża do Pucka: 128.240 
kg o wartości 13.952 zł. 

Największym odbiorcą połowów są wę- 
dzarnie, które zakupiły: 3.446.860 kg o war- 
tości 165.687 zł, do Gdańska wysłano 5.980 kg 
— 1.284 zł. inni odbiorcy 1.376.900 kg — 
149.909 zł. wywieziono zagranicę 3.250 kg o 
wartości 14.625 zł. 

Zauważyć wypada, że połowy bornholm- 
skie, które zwyżkowały tak względem mar- 
ca ub. roku, jak i względem lutego b. roku. 
korzystały już w drugiej połowie miesiąca z 
nowocześnie urządzonej zamrażalni ryb por- 
tu rybackiego w Gdyni, dopiero co urucho- 
mionej. Byl to czynnik nowy. dodatnio wpły- 
wający na te połowy, natomiast ujemnym 
czynnikiem, hamującym ie połowy był spa- 
den cen na dorsze i flądry o 25% i więcej, 
bynajmniej nie usprawiedliwiony zwiększe- 
niem tych połowów. Przecież zwiększyły się 
w tym czasie polowy na szproty i średnia ich 
cena nie spadła. 

Wnioskować więc należy, że nawet w po- 
ście, — marzec tegoroczny leżał względem 
okresu postu wyjątkowo korzystnie, dorsz 
i flądra bornholmska nie mają jeszcze nale- 
żytego gruntu w konsumcji krajowej. Szybko 


działająca zamsrażalnia o dużym obrocie 
konserwuje wprawdzie jaknaisprawniej te 

J . $ DA . J . 
połowy dla dalszej kopsumcji, jednakowoż 


każdy większy połów dalekomorski grozi wy- 
wołaniem spadku cen na tym odcinku. I tu 
należałoby utorować drogę zwiększonym po- 
lowom przez propagandę i lepszą organizację 
zbytu tej „krajowej świeżej ryby pełnego 


Bałtyku”. 


OBRÓT HANDLOWY RYBAMI PORTU 
GDYŃSKIEGO W MARCU. 


W przeciwieństwie do wyników własnych 
połowów w marcu, import ryb okazał się w 
marcu mniejszy niż w lutym. Według danych 
Morskiego Urzędu Rybackiego przywieziono 
w marcu ryb 2.743 tom, z czego przypada na 
port rybacki 2.523 ton dowiezionych 9-ma 
statkami (w tem jeden polski), a 420 ton przez 
port handlowy dowiezionych w mniejszych 
partjach na 32 statkach (w tem 2 polskie). Z 
towarów rybnych portu rybackiego przypa- 
dalo: śledzie solone norweskie 1.249 ton t. j. 
7.644) 1 dużych i 328/2 pół beczek, śledzie solo- 
ne angielskie jarmuckie 28 ton, tj. 169/1 du- 
żych beczek. Śledzi świeżych w lodzie z Nor- 
wegji 229 ton, z Amglji 18 ton. Śledzi zamro- 
żonych z Norwesji 710 tom, dorszy zamrożo- 
nych 20 ton. innych ryb zamrożonych 14 ton. 
tranu 54 ton. 

W porcie handlowym wyładowano: śle- 
dzi solonych 82 ton (z Norwegji, Holandi. 
Finlandji, Szwecji i Niemiec). Śledzi świeżych 
norweskich 27 lon, angielskich 29 ton. śledz! 
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zamrożonych 12 ton z Norwegji, tranu: 44 ton 
z Norwegii i 153 ton z Holandji, inne ryby: 
norweskie 10 ton, holenderskie 4 tony. Kon- 
serwy rybne ogółem 59 ton (z Portugalji, Nor- 
wegji, Szwecji, Niemiec, Francji, Belgji, Hisz- 
panji 1 Holandji). 

Z portu rybackiego wysłano 330 wagonów 
z rybami, w tem 3 do Austeji. 


KRONIKA. 


— CHARAKTERYSTYKA UB. SEZONU ŚLEDZIO- 
WEGO. Sezon importu śledzi solonych zaczyna się w 
czerwcu śledziami szkockiemi (matjasy), poprzez śle- 
dzie islandzkie (lipiec, sierpień). i śledzie yarmouth 
w jesieni, a kończąc na śledziach norweskich w stycz- 
niu i lutym. Import od (-go czerwca do końca lutego 
daje więc nam dobry przegląd sezonu. Wedle pry- 
watnych obliczeń sprowadzono w ostatnim sezonie 
przez: Gdańsk 211.859 dużych beczek, przez Gdynię 
86.865, razem 298.724 beczek. 

Podział na poszczególne gatunki przedstawiał się 
następująco, w beczkach: 


przez Gdańsk: szkockie — 112.656; jarnmuckie — 
89.758: norweskie — 8.418; holenderskie — 816. islan- 
dzkie — 251; przez Gdynię: szkockie — 33.757, jar- 


mauckie — 21.014; norweskie — 24.159: holenderskie — 
4.907; islandzkie — 5.048. 

Gdańsk ma bezwzględną przewagę w śledziach 
angielskich (tj. szkockie i jarmuckie), Gdynia nato- 
miast w norweskich. holenderskich i islandzkich. — 
Znaczne ilości szkockich śledzi przeszło jedynie przez 


Wystawy i Targi 


XVI MIĘDZYNARODOWE TARGI 
WSCHODNIE. 


Od 5 do 15 września 1936 r. odbędą się we 
Lwowie XVI Międzynarodowe Targi Wschod- 
nie. Wyniki handlowe ostatnich Targów 
Wschodnich w r. 1935 zostały przez koła go- 
spodarcze ocenione dodatnio i to tak pod 
względem obrotów wewnętrznych, jak i w 
wymianie z zagranicą. Zeszłoroczni wystaw- 
cy w licznych enuncjacjach podkreślali, że 
udział ich w XV Międzynarodowych Targach 
Wschodnich ułatwił im rozszerzenie zbytu, 
nawiązanie stosunków handlowych z nowymi 
odbiorcami oraz umożliwił przeprowadzenie 
doskonałej propagandy dla swych wyrobów 
wśród sfer kupieckich i najszerszych warstw 


Rynki towarowe 


SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU MASŁA 
W DRUGIEJ POŁOWIE MARCA 19% R. 
WEDŁUG DANYCH ZWIĄZKU GOS- 
PODARCZEGO SPÓŁDZIELNI MLE- 
CZARSKICH W POZNANIU. 


Ostatnie dwie dekady marca rb. minęły 
spokojnie. Rynek krajowy ściśle związany —- 
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Gdynię jako przeładunek w okresie trudności Gdań- 
ska w roku ubieglym. 

Sczon ubiegły należał do sezonu dobrego. Impor- 
terzy w Gdyni i w Gdańsku sprzedali sprowadzone 
śledzic, a w magazynach pozostały z sezonu bardzo 
małe ilości (przed rokiem pozostały na składach duże 
zapasy). Sytuacja na rynku jest zależna od siły na- 
bywczej ludności i od sytuacji na rynkach zagranicz- 
nych. Ubiegły sezon charakteryzował brak normalnej 
ilości śledzi isiandzkich i holenderskich, wskutek 
czego sprzedano szybko śledzie angielskie i zwiększył 
się import śledzi norweskich. Warto zanotować cie- 
kawe zjawisko, że śledzie yarmouth uzyskały przy 
końcu sezonu ceny wyższe od śledzi szkockich, co 
zdarza się raz na kilkanaście lat. 

(Kom. Portu Rybackiego). 


— ZAKOŃCZENIE SEZONU WĘDZENIA SZPRO- 
TOW NA WYBRZEŻU. Prawie wszystkie wędzarnie 
na wybrzeżu zakończyły w ubiegłym tygodniu wę- 
dzenie szprotów, a tylko kilka wędzarń przerabiać 
będzie szproty wędzone na konserwy (szproty w oli- 
wie) we własnym zakresie lub dla fabryk wewnątrz 
kraju. W stosunku do roku ubiegłego tj. do sezonu 
1954/1955, sezon obecny tj. 1955/1956 dał wędzarniom 
ponad 100% zwiększenia obrotów jeśli chodzi o ilość 
przerobionej ryby. 

Od początku listopada do końca marca przero- 
biły wędzarnie na wybrzeżu w sezonie obecnym: 
12.142.000 kg ryb, podczas gdy w pięciu miesiącach 
poprzedniego sezonu połowę tego, bo 5.652.000 kg. W 
ilościach tych szproty zajmują przeszło 90%. 


społeczeństwa. Wobec powyższego spodzie- 
wać się należy, że tegoroczne Targi zaintere- 
sują szerokie koła wystawców i osiągną znacz- 
ną ilość zwiedzających, zainteresowanyc 
zawarciem tranzakcyj handlowych. 


MIĘDZYNARODOWE TARGI W LUBLA- 
NIE. 


W okresie od 30 maja do 11 czerwca. 1930 
roku odbędą się w Lublanie Międzynarodowe 
Targi. Zarząd Targów (Ljubljanski Velese- 
jem) udzieli zainteresowanym firmom. pol- 
skim bliższych informacyj w sprawach zwią- 
zanych z organizacją Targów i udziałem w 
nich. 


wobec istniejącej nadprodukcji, a w konse- 
kwencji uprawianego w ciągłości eksportu — 
z zagranicznemi rynkami zbytu, reaguje na 
wszystkie przemiany sytuacji tych rynków: 
Tem się tłumaczy, że mimo okresu postu oraż 
zbliżających się świąt Wielkanocnych, nie mo” 
żna było zauważyć żywszego tętna na rynku 
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krajowym, bowiem położenie ry nków zagra- 
nicznych było spokojne z wyraźną tendencją 
zniżkową. W okresie sprawozdawczym ob- 
sługiwano rynek angielski i niemiecki, ten 
Ostatni w ramach ustalonych kontyngentów, 
wynoszących obecnie po kilka tysięcy beczek 
miesięcznie. Z tego powodu wywóz do Anglji 
wykazuje pewne skurczenie i waha się od 
1.000 — 2.000 beczek tygodniowo. — Ceny 
z rynku niemieckiego są w zasadzie sztywne, 
natomiast ulegają wahaniom konjunktural- 
pr ceny osiągalne z rynku angielskiego, jak 
to wykazuje biuletyn Giełdy Towarowej w 
Londynie: 


z dnia równ 
6 marca 1e 1986 aa 
1956 U marz. 35 

argentyńskie 94—99 82—84 - 
australijskie 94—95 79—81 69—71 
duńskie 126—128 120—122 100—102 
holenderskie 97—115 84—86 68—78 
estońskie — — — 
łotewskie 112—114 97—98 76 
litewskie — - — 
nowozelandzkie 94—96 79—81 70— 
polskie 95—96 80—81 — 
rosyjskie — -— == 


Dostawy masła do Anglji wykazują z ty- 
godnia na tydzień dość znaczne wahania i wy- 
nosiły 130 — 200 tysięcy cwt. tygodniowo. Ma- 
sło kolonjalne nadchodzi w sezonowo zmniej- 
szonych ilościach i mniej lub więcej znacznie 
poniżej poziomu zeszłorocznego. W ciągu mar- 
ca rb. nadeszło ca 870.000 skrzyń, wobec ca 
1.233.000 skrzyń w równym okresie zeszło- 
rocznym. W ciągu pierwszej dekady kwietnia 
rb. oczekuje się "nadejścia ca 370.000 skrzyń. 
wobec ca 540.000 skrzyń w równym okresie 
zeszłego roku. 


Zapasy w chłodniach angielskich również 
utrzymują się poniżej poziomu zeszłorocznego. 
Zapas zanotowany pod koniec lutego rb. w ilo- 
ści 430.448 skrzyń, opadł w połowie marca rb. 
do poziomu 396.952 skrzynie. Nałomiast wy- 
Nosił zapas w połowie marca 1935 i 1934 r. — 


Przeła rgi 


PRZETARG NA RÓŻNE TOWARY ROZPI- 
SANY PRZEZ DYREKCJĘ P. K. P. PO- 
AŃ. 


Dyrekcja Okręgowa Kolei Państwowych 
w Poznaniu ogłosiła przetargi nieograniczone 
na dostawę poniżej podanych materjałów: 


1) materjałów kancelaryjnych i 
wych: 

9 m > g 

=) atramentów, farb do stempli, 
maszyn, laku i tuszu; 


rysunko- 


iaśmy do 


451.648 skrzyń względnie 875.667 skrzyń. Ogól- 
ne tegoroczne dostawy do Anglji wykazują 
oae lekką wrake w stosunku do rów- 
nego okresu zeszłego roku, a jak to wynika 
z następujących cyfr: 


Dowieziono w roku 


1954 1955 1950 
w lutym 789.852 671.515 722.810 cwts 
w styczniu i lutym 1.688.500 1.449.465 1.506.303 cwts 


wartości £ 5.655.144 6.241.255 7.035.704 

z czego przypada na Polskę 
w lutym — 5.145 10.487 cwts 
w styczniu i lutym — 4.699 22.005 cwts 


W okresie tym zwiększone zostały dosta- 
wy w szczególności przez Danję, Holandję, 
Argentynę, Łotwę, Litwę i Polskę. Spadek 
wykazują natomiast dostawy Australji, Nowo- 
zelandji i Szwecji. 

Przywóz do Rzeszy niemieckiej utrzymu- 
je się natomiast w dalszym ciągu poniżej cyfr 


zeszłorocznych. Importowano: 
1954 1935 1956 
w lutym 52.717 62.9537 55.755 qu 
w styczniu i lutym 66.451 155.166 113.472 qu 
Głównymi dostawcami w ciągu tego 
2-miesięcznego okresu pozostają: Danja, Ho- 


landja i Szwecja. Pozatem zasługują na uwa- 
gę dostawy z państw bałtyckich. 

W zastosowaniu do ogólnej sytuacji wy- 
kazuje notowanie duńskie poważny spadek. 
Notowano: 

OBAMIE 
3 marzec 
15 marzec 


145— koron za 
143 — koron za 


22 marzec 143.— koron za 100 kg 
29 marzec 136.— koron za 100 kg 
1953 T. 
7 marzec 180,— koron za 100 kg 
14 marzec 175,— koron za 100 kg 
21 marzec 166,— koron za 100 kg 
28 marzec 166,— koron za 100 kg 
1936 r 
5 marzec 232,— koron za 100 kg 
12 marzec 212,— koron za 100 kg 
19 marzec 212.— koron za 100 kg 
26 marzec 200,— koron za 100 kg 


3) siatek drucianych, tkanych i plecionych; 
4) poduszek maźniczych: 


5) części zapasowych z mosiądzu, niklu 
i spiżu: 

6) knotów płaskich. bawełnianych do lamp 
naftowych; 


7) ścierek różnych i 


8) tygli grafitowych. 


odbędzie sie 
36 r.; 3) 5. V. 
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Otwarcie tych przetargów 


dnia: 4) 21..0V.. 36 r.; 2) 24.10 


65. VISOR: 


36 r.; 405. V.30q45)8%>S5r". 
7) 


19. V. 36 r.; 8) 19. V. 36 r. 
Szczegóły do tych przetargów ogłoszone 
są w „Monitorze Polskim“ Nr. 76 z dnia 31-g0 


Wydawnictwa 
„PORTY MORSKIE“. 


Feliks Hilchen: „Porty morskie”, Warsza- 
wa, 1936, Wyd. Ligi Morskiej i Kolonjalnej. 
Skład główny „Bibljoteka Polska”. Str. 267. 

Książka „Porty morskie“ zaznajamia czy- 
telników ogólnie z budową i wyposażeniem 
portów, a w szczególności z ich administracją 
i eksploatacją oraz rolą, jaką odgrywają w 
gospodarstwie narodowem państwa. 


Cały temat jest zawarty w siedmiu czę- 
ściach. W części pierwszej. jako we wstępie, 
autor stara się uwypuklić bezpośrednie zna- 
czenie portów dla förbodeck narodowej. 


Części druga i trzecia omawiają położe- 
nie, budowę, historję. klasyfikację portów 
oraz techniczne i gospodarcze warunki roz- 
woju nowoczesnych portów i ich wyposaże- 
nie w odpowiednie urządzenia przeładunko- 
we i kolejowe. 


marca 1936 r. 

Dyrekcja prosi o 
przetargami właściwych 
zbie. 


zalnieresowanie ien 
firm. znanych 


Części czwarta i piąta zajmują się ogól- 
nemi zasadami organizacji, administracji 
i eksploatacji portów oraz obejmują mono- 
grafję najważniejszych portów w Europie. 
porównując ich organizację i eksploatację. 


Część szósta przedstawia strukturę i poli- 
tykę opłat portowych i ciężarów, jakie w por- 
cie ponosi statek i towar. 

Część siódma omawia wolnoclowe strefy 
w portach i wolne porty wraz z historją ich 
powstawania i ich znaczeniem dla handlu, 
przemysłu i żeglugi. 

Autor starał się ułatwić studjującym dal- 
szą pracę nad zagadnieniem morskiem i po 
głębienie wiadomości. 

W tym celu została podana najodpowied- 
niejsza literatura, podzielona na trzy części. 


1) budowa portów, 2) organizacja i eksploata- 
cja portów, 3) znaczenie gospodarcze poriów. 


; 


f 


OPRAWE 
KSIĄŻEK 


Dzienników Ustaw, Monitorów, Orę- 
downików, miesięczników, tygodni- 
ków, oraz wszelkie prace w zakres 
introligatorstwa wchodzące — — = 


wykonuje starannie, gustownie, szybko i tanio 


INTROLIGATORNIA 


ZARŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


Regularne linje Gdyni 


miejsca dla pasażerów 


s CAPELLA* 


CIESZYN* 


CAPELLA" 
CIESZYN* 


HALFDAN 
MAGNUS 


s MINOS* 


(via Bremen) 


URANUS* 


HALFDAN 
MAGNUS 


TALKEN 


FALKEN 


/*s MARIEHOLM* 


s/ 


GZ 


HALFDAN 
MAGNUS 


TUNDVAAG 


is MARIEHOLM* 


SIS IWAN 


S/s 


BLENDA 


A. 
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DZ 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


1) Turku, Mintyluoto 
2) Helsinki, Kotka 
(Lenczat & Co, Sp. z o. 0.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co 2 — 5 tygodnie 


ŁOTWA 


Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. ov) 


co tydzień 


Ryga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 5 tygodnie 


Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Ballic Transports, Ltd.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


SZWECJA 


Stockholm — Norrköping 
(Zegluga Polska, S. A.) 


co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 10 dni 


Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingberg, 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


s/s PICKHUBEN 
lub substytut 


s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


sis HALFDAN 
s/s MAGNUS 


s/s MINOS* 
s/s URANUS” 


w 


s/s HALFDAN 
sis MAGNUS 


sis FALKEN 


sis FALKEN 


s/s MARIEHOLM* 


s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS 


s/s HUNDVAAG 


sls MARIEHOLM* 


sis IWAN 


sis BLENDA 


22. 4. 


18. 4. 


ND 
= 


= 
= 
JL 


DD 
J 
AS A 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza słatki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s EGON 
s/s LUDWIG 


z 


s/s VICTOR 
s/s LULEALF 
s/s HELENE RUSS 


sis MINOS* 
s/s URANUS” 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


m/s BATAVIA 


s/s URSA 
s/s JAEDEREN 


sis LECH* 
s/s BALTROVER* 


s/s LUBLIN” 
s/s LWÓW* 


s/s BRYNHILD 
s/s OLAF 


s/s HAARLEM 
s/s MINORCA 


s/s STÖR 
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25. 


* RE 


+ 


= 


= e 


ne 


> 
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KRAJE 1 PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 
(Pool: 5 niemieckie towarzystroa 
iS. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 
2 razy w bys 
Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2—53 tygodnie 


WYSPY W. BRYTANII 
Londyn 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętorwe) 
2 tygodnie 
(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 


Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okretoroe) 


co tydzień 


Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Leith|Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Lid.) 
co tydzień 
Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s EGON 
s/s LUDWIG 


s/s VICTOR 

s/s LULEALE 

s/s HELENE RUSS 
s/s MLNOS* 


(via Ryga) 
s/s URANUS: 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


m/s BATAVIA 


sis URSA 
s/s JAEDEREN 


SJSALECHE 
ls BALTROVER* 


n 


s/s LUBLIN” 
s/s LWÓW* 


s/s BRYNHILD 
s/s OLAF 


s/s HAARLEM 
s/s MINORCA 


s/s STÖR 


OK E 


5) 
Mi 


R 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


js VESTA 


PUCK 


CHORZÓW 


;/s ARIADNE 


så 


in 


s/s 
s/s 


s/s 
s/s 


PRIAMUS 


AE CN 


BUSSARD 


s WIBORG 


s HEL 


BUTT 
BUSSARD 


WARSZAWA 


HALFDAN 
MAGNUS 


LISBOA 
MELILLA 


ok. 2 


sls NERMA lub subst. 


N 
A ia 


SURS 


SUE 


LOSP 


18. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


HOLANDJA 


Amsterdam 


(EF. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Promes Sp. z o. o.) 
co 10—1i1 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Eerd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie 


FRANCJA 
Havre/Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Tor. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 
(F. G. Reinhold, Lid.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


+) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s WESTA 
s/s PUCK 
sis CHORZÓW 
sls ARIADNE 
s/s PRIAMUS 


sls BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s WIBORG 


s/s HEL 
s/s ŚLĄSK* 


sis BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s KALEV 


s/s WARSZAWA 


Nn 
=— 


s HALFDAN 
s MAGNUS 


Nn 
= 


s/s LISBOA 
sis MELILLA 


ok, 24, 4. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s CALEDONIA 


sis CHARKOW 


sis ALGERIA 
m/s BIRKALAND* 


s/s SARMACJA 


s/s SAGAPORACK* 
s/s CARPLAKA* 


m/s PIŁSUDSKI* 


s/s LISBOA 
s/s MELILLA 


m/s VALPARAISO 
s/s KASTELHOLM 


sis ORIENT 
s/s ATLANTA 
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4. 
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4. 
5 


„4. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s CAPRI 
co 2 tygodnie s/s PENNA 


Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc sis CHARKOW 
Genova — Napoli — Catania — 
Livormo — Messina — Palermo 


(Rummel & Burton) = 
co 2—4 tygodnie 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Lemant, Agencja Okretoroa) mis VASALAND* 
co 1—2 tygodnie m/s NORDLAND 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


sis KALEV 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 


(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 
co 5 tygodni 


s/s SARMACJA 
m/s LEWANT 


B. Porty dalsze 
Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 
(American Scantic Line) 
co tydzień 


s/s SCANYORK 
s/s SAGAPORACK 


New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka L. Ż-) 
co 2—4 tygodnie 


m/s PIŁSUDSKI 
m/s BATORY 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa, 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


s/s LISBOA 
s/s MELILLA 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 3 tygodnie 


m/s SANTOS 


sis NAVIGATOR 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
s/s HERAKLES 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


> 
= Ut 


to 
S 


SUR 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI ok. 25. 4. 


ok. 24. 6 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Rothert & Kitaczycki) 


co 6 tygodni 


Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI 28. 4. 
sis PUŁASKI ok. 50. 6 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s KLIPPAREN p5: 


SU 
= 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) =- 


ce miesiąc 


Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


— co 5 tygodnie 


m/s STENTOR 25, 4, 
s/s CITY OF BALTH IG 5 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 
= (Bergenske Baltic Transports Lid.) 


co miesiac 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 


sis TANA 55, AL 
m/s RAGNHILDSHOLM 4/5. 5. 
m/s TOPEKA 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 35—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


m/s UDDEHOLM 20. 4. 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


sis WEST HARSHAW 25.4. 


co 2—4 tygodnie 


sis WEST HARSHAW 25.4. 


Porty Australji 
= (Polska Agencja Morska (P. A. M.) = 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze stat- 
ków oznacza maklera okrętowego. 


17 kwietnia: 


s/s KASTELHOLM lin. z Rio, Santos, Buenos Aires dla 
wyładowania, Bergenske. 

s/s CALEDONIA lin. z portów zachodnio-śródziemno- 
morskich dla wyładowania, Bergenske. 

s/s HINRICH lin. z Hamburga dla wy- i załadowania. 
Prowe, Behnke & Sieg. 

sis KORSBORG ze złomem. PAM. 

s/s AGIIIA THALASSINI po węgiel, MEW, 

s/s BIRMA po drzewo, Behnke & Sieg. 

s/s NORA, po węgiel, PAM. 


18 kwietnia: 

s/s SAGAPORACK lin. z N. Yorku via Kopenhaga tyl- 
ko dla wyładowania, A. S. L, 

s/s LISBOA lin. z portów Marokka i Portugalji dla 
wy- i załaclowania. Bergenske. 

s/s KALEV lin. po ładunek do Antwerpji i portów Le- 
wantu, Rummel & Burton. 

s/s PICKHUBEN lin, po ładunek do portów Finlandji, 
Lenczat. 

sis HAARLEM lin. z Leith/Grangemouth dla ładowa- 
nia, Reinhold. 

s/s HUNDVAAG lin, ze Stoekholm/Norrkóping dla wy- 
i załadowania, PAM. 

s/s GRACEFJELD z ryżem, PAM. 

sis MERISAAR z rudą, Behnke & Sieg, 

sis UFA z fosforytami, Pantarei. 

s/s BRITT po węgiel. PAM. 

sis BELGIEN po węgiel. PAM. 

19 kwietnia: 
s/s NAVIGATOR lin. z portów bałtyckich po ladunek 
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do Rio, Santos, Buenos Aires, Bergenske. 
m/s STENTOR lin. po ładunek na Daleki Wschód, 
PAM. 
s/s LECH lin, z Londynu tylko dla wyład., Polbrit. 
sis LUBLIN lin. z Hull, tylko dła wyład., Polbrit. 


20 kwietnia: 


sis EGON lin. z portów zachodnio-szwedzkich dla wy- 
i załadowania, Behnke & Sieg. 

s/s SCANYORK lin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku i Filadelfji. A. S. L. 

s/s SARMACJA fin. z portów Lewantu dla wy- i za- 
ładowania, Bergenske. 

sis UDDEHOLM lin. po ładunek do portów Gulfu, 
Bergenske. 

s/s OLAF lin. z Manchester/Liverpool dla wy- i zała- 
dowania, Reinhold, 

s/s MINOS lin. z Bremy dla wy- i załadowania, Wolff. 

s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tallina dla wy- i załado- 
wania, żegluga Polska. 

s/s BLENDA lim. z portów zach.-szwedzkich dła wv- 
i załadowania, żegluga Polska, 

s/s ARIADNE lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Wolff. 

sls BACKWORTH z pirytami, Rothert & Kiłaczycki. 


21 kwietnia: 
s/s VESTA lub substytut lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 
sis URSA lin, po ładunek 
Bergenske. 
-sis SŚARMACJA lin z Gdańska po ładunek do portów 
Lewantu, Bergenske. 


do zachodniej Norwegji, 


mis BATAVIA lin. z portów wschodnio - norweskich 
dła wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s LECH lin. z Gdańska po ładunek do Londynu, 
Poibrit. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek do Hull, Polbrit, 

s/s WARSZAWA lin. z Havru po emigrantów i ladu- 
nek do Londynu i Havru. Polbrit. 

sis HEL lin. z Antwerpji dla wy- i zaladowania, Ze 
gługa Polska. 

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska, 

s/s LULEALF lin. z Hamburga dla wy- i załadowania. 
Prowe, 


22 kwietnia: 


sis CHARKÓW lin. z portów zach.-śródziemnomorskich 
dla wyładowania, Reinhold. 

s/s TANA lin, z portów Gulfu tylko dla wyładowania, 
Bergenske. 


s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania, 
Reinhold. 


25 kwietnia: 
s/s PRIAMUS lin, z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Wolff. 
s/s MARIEHOLM lin. z portów wschodnio - szwedz- 
kich i Klajpedy dla wy- i załadowania, Bergenske. 


24 kwietnia: 


m/s KLIPPAREN lin. z portów południowej i zachod- 
niej Afryki tyłko dła wyładowania, Bergenske. 


25 kwietnia: 


sis CARPLAKA lin. z N, Yorku via Kopenhaga tylko 
dla wyładowania, A. S. L. 

s/s CAPRI lin. po ładunek do portów zach.-śródziem- 
nomorskich, Bergenske. 

sis STÖR lin. bristolska dla wy- i załadowania, Ber 
genske. 

s/s HAGUE lin. z Leith/Grangemouth dla ladowania. 
Reinhold. 


s/s HELENE RUSS lin. z Hamburga dla wy- i załado- 
wania, Prowe. 


26 kwietnia: 


s/s ORIENT lin, z Rio, Santos, Buenos Aires tyłko dla 
wyładowania, Bergenske. 

sis HALFDAN lin. z portów francuskich via Kopen- 
haga dla wy- i załadowania, Reinhold. 

s/s FALKEN lin. z Rygi. Liepaji, Kłajpedy dla wy- 
i załadowania, Żegi. Polska. 

sis BALDTROVER lin, z Londynu tylko dla wyładowa- 
nia, P. Ż. K. B. 

s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyładowamia, Polbrit. 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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GDYŃSK 


z — 


RYNEK _OWOCOWO - KOLONJALNY 


Konieczność równoważenia importu z rynków 
środkowo-amerykańskich eksportem polskim 


Ameryka Środkowa grupuje w sobie kra- 
je, z któremi Polska posiada ujemny bilans 
handlowy. 

Obroty Polski z Ameryką Środk. kształ- 
towały się w ostatnich 7 latach następująco: 


w tem przypada na 


przywóz w tys. wywóz 


w roku 2 ogólny payan AGA wya 
1929 12.773 ok. 5.000 945 
1930 11:069 5.200 2.406 
1951 9.505 6.988 992 
1952 6.768 5.690 308 
1955 6.942 5.556 520 
1934 7.109 4.582 2,255 
1935 5.881 3.594 2.199 
1936 styczeń 314 — 151 


Z krajów Ameryki Środkowej importuje- 
my surowce, eksportujemy tam natomiast 
wyroby gotowe. 

Jak z powyższych cyfr wynika w im- 
porcie dominuje przywóz artykułów spożyw- 
czych, a to dlatego, że sprowadzamy stamtąd 
surową kawę, ziele angielskie, a w ostatnich 
2-ch latach także banany niedojrzałe. 

Nie wszystkim zapewne jest wiadomem, 
że wśród krajów produkujących kawę, Ame- 
ryka Środkowa zajmuje jedno z pierwszych 
miejsc. Poza kawą Ameryka Środkowa pro- 
dukuje jeszcze inne surowce jak: kauczuk, 
ziarna kakaowe, banany, trzcinę cukrową, 
tytoń, bawełnę i rośliny lecznicze. 

O ile chodzi o kawę, to kraje Ameryki 
Środkowej dostarczają pierwszorzędnych ga- 
tunków kawy, odznaczających się dobrym 
i łagodnym smakiem, nadzwyczajnym aro- 
matem i wspaniałym wyglądem. Ponieważ 
kawa środkowo - amerykańska jest coraz wię- 
cej pożądana, plantatorzy zwiększają rok- 
rocznie produkcję tego artykułu. Szczególny 
wzrost produkcji wykazała w tym ikierunku 
Guatemala. Poza nią zwróciły baczniejszą 
uwagę na rozszerzenie produkcji kawy także 
inne państwa środkowo - amerykańskie (Co- 
sta-Rica, Meksyk, San Salvador itd.) 

Ameryka Środkowa opiera swój byt eko- 
nomiczny głównie na produkcji kawy, uszla- 
chetmanie której trwało tam dziesiątki lai. 
Głównymi odbioreami kawy środkowo - ame- 
rykańskiej są Stany Zjednoczone Ameryki 
Północnej oraz kraje Europy Zachodniej, 
Srodkowej i Północnej. Przez duży eksport 
kawy Ameryka Środkowa polepszyła swój do- 
brobyt i podniosła poziom kultury rolnej. 

Równolegle ze zwiększaniem się środków 
materjalnych Ameryki Środkowej zwieksza 


się lam wpływ europejski i Stanów Zjedno- 
czonych A. P. Kupiec europejski i Stanów 
Zjednoczonych A. P. nietylko, że odbiera du- 
żo produktów środkowo - amerykańskich, ale 
równocześnie znajduje tam dobry zbyt dla 
wyrobów przemysłowych swojego kraju. 

Ameryka Środkowa jest dość pojemnym 
rynkiem na artykuły niezbędne do codzienne- 
go użytku. Ponieważ jednak wynagrodzenie 
za pracę jest tam bardzo niskie, na zbyt mogą 
liczyć tylko towary tanie, gdyż poza rodzi- 
nami plantatorów i ich urzędnikami oraz in- 
teligencją miejską, ogól robotniczy nie zwra- 
ca lam żadnej uwagi na gatunek i jakość to- 
waru. 

Polska. która kupuje chętnie produkty 
środkowo - amerykańskie (kawę, banany itd.) 
nie odgrywa w obsłudze rynków środkowo- 
amerykańskich prawie żadnej roli. Świadczą 
o tem najlepiej cyfry naszego wywozu, które 
w stosunku do cyfr przywozu są znacznie 
niższe -— (import przewyższył eksport w ro- 
ku 1933 o przeszło 1.200%, w roku 1934 o 
przeszło 200%. a w roku 1935 — o przeszło 
150%). Objaw ten tłumaczy się opieszałością 
naszych eksporterów oraz brakiem stałości w 
naszej polityce handlowej. 


Podkreślić musimy, iż inne kraje znala- 
zły zbyt w Ameryce Środkowej dla całego 
szeregu swoich produktów, a mianowicie: 
Niemcy eksportują na odnośne rynki cynk, 
blachę w arkuszach, rury do spajania, drut 
kolczasty i wszelkie narzędzia rolnicze, Cze- 
chosłowacja znalazła tam niedawno zbyt na 
naczynia szklane, skórę garbowaną i odzież, 
Anglja na wełnę, materjały bawełniane 
i odzież. Również inne państwa wysyłają do 
krajów tych odzież, wyroby żelazne, wyroby 
jutowe, miedź, dykty, wyroby z papieru itd. 

Wobec tego, że państwa środkowo - ame- 
rykańskie są dobrymi konsumentami artyku- 
łów tanich i konkurencyjnych należałoby 
zwrócić większą uwagę na eksport tych arty- 
kułów, które z łatwością mogłyby konkuro- 
wać z towarami tam już zaprowadzonemi 
i mogły mieć charakter eksportu stałego. Aby 
zdobyć rynki środkowo - amerykańskie dla 
naszych artykułów, zachodzi konieczność roz- 
winięcia tam odpowiedniej propagandy na- 
szych wyrobów, tak ze strony samych eks- 
porterów, jakoteż ze strony naszych placówek 
konsularnych oraz importerów produktów 
egzotycznych. Ostatni mogą w dużej mierze 
przyczynić się do wzmożenia naszego ekspor- 
tu, gdyż zakupując produkt egzotyczny, ma- 
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ją możność wpłynięcia na swoich dostawców 
do odbioru produktów polskich. Szezególnie 
imporierzy kawy surowej, bananów niedoj- 
rzalych oraz korzeni (ziela angielskiego) po- 


winni odegrać większą rolę przy eksporcie 


Kronika 


GDYŃSKIE FIRMY ORGANIZUJĄ EKS- 
PORT KAKAO W PROSZKU BEZ 
CUKRU. 


Eksport kakao w proszku bez cukru byl 
dotychczas bardzo mały. Ogólem wywiezio- 
no tego artykułu w czasie od 1 stycznia 1929 
roku 5 31 grudnia 1935 roku — 82.300 kg, 
wartości 60.300 zł. Eksport kierowany był 
głównie do Rosji Sowieckiej. 

W powyższym okresie importowano na- 
tomiast duże ilości kakao w proszku z zagra- 


nicy. Import ten wynosił w poszczególnych 

latach: 
Rok ilość w kg wartość w zł 
1929 646.500 1.759.000 
1950 568.800 1.283.000 
1951 414.200 867.000 
1932 223.200 430.000 
1933 203.600 374.000 
1934 122.300 191.000 
1935 115.200 174.000 


Jakkolwiek import kakao w proszku z 
roku na rok maleje, to jednak pomimo rozwi- 
nięcia w Polsce w ostatnich latach przemy- 
słu kakaowego, importujemy dość duże ilości 
tego artykułu. 

Ponieważ u nas produkcja kakao w pro- 
szku znacznie wzrasta import stanie się w 
niedługim czasie zbędnym i nietylko, że zaj- 
dzie konieczność ograniczenia do minimum 
przywozu tego artykułu z zagranicy, ale ta- 
kże znalezienia rynków zbytu zagranicą dla 
proszku kakaowego krajowego. 

Już obecnie jedna z fabryk krajowych, 
Ur kakao w proszku, opröcz pro- 
dukcji tego artykułu dla rynku polskiego, 
NE się produkcji tego artykułu na eks- 
port. Pierwszy transport proszku kakaowego 
w wysokości 6.000 kg został wywieziony w 
lutym br. do Grecji. Pertraktacje o wywóz 
dalszych ilości towaru są w toku, przyczem 
eksport ien ma być kierowany do Danji, 
Islandji i ewentualnie do Szwecji. W nawią- 
zaniu stosunków handlowych z importerami 
duńskimi, isłandzkimi i szweckimi pośredni- 
czą gdyńskie firmy importowe. 


„SPOŁEM“ JAKO IMPORTER OWOCÓW. 


Największym niewątpliwie, poza aukcja- 
mi, importerem pomarańcz hiszpańskich jest 
„Społem. Wielkie możliwości zbytu wśród 
swoich spółdzielni oraz całkowicie dostatecz- 
ne środki finansowe stawiają je w bardzo ko- 
rzystinej i mocnej pozycji na rynku owoco- 
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naszych artykułów do krajów środkowo-ame- 
rykańskich. Sprowadzając artykuły powyż- 
sze mogą oni drogą kompensaty wprowadzić 
na odnośne rynki cały szereg iowarów pol- 
skich dotychezas tam nieznanych. 


wym. Włlasne magazyny i dobrze zorganizo- 
wany aparat handłowy, jak również i pier- 
wszorzędne relacje z zagranicą jedynie tę po- 
zycję umacniają. 

To też ładunki pomarańcz, szczególnie 
nadchodzących z Hiszpanii, są z miesiąca na 
miesiąc większe, a zawsze niemal idą w ty- 
siące skrzyń. 


W ostatnim okresie pomarańcz .„blood- 


ovales* — „Społem“ otrzymało z samej łlisz- 
panji: 

mis „Tunis“ — ga 2500 skra 

als „Nancy“ — ca 3.100 skrz. 

m/s „Sicilia“ — ca 600 skrz. 

sis „Broholm“ — ca 500 sk. 

sis „Marocco“ — ca 2.500 skrz. 

sls „Bodil“ — ca 1.500 skrz. 

s/s „Niobe“ — ca 2.000 skrz. 

Razem ca 153.500 skrz. 


tj. ponad 65 wagonów w ciągu paru miesięcy. 

Głos „Społem“ jeśli chodzi o kształtowa- 
nie cen i konjunktury na polskim rynku 
owocowym nabiera coraz większego znacze- 
nia. 

Jak nas informują, wszystkie te tranżak- 
cje finansowe zostały przeprowadzone droga 
t. zw. „odmrożenia“ polskich należności w 
Hiszpanji za dokonany przez Polskę eksport. 
Przy tej sposobności „Społem* odmroziło 
i swoje należności, jakie, jako eksporter jaj, 

miała w Hiszpanii. 

Jeśli weźmiemy pod uwagę wielkie fa- 
dunki cy tryn i pomarańcz jafiskich, to trze- 
ba przyznać, że linja rozwojowa „Społem” w 
obrotach owocowych jest żywa, szybka i zde- 
cydowana. 


ZŁAGODZENIE WARUNKÓW UZYSKANIA 
u CELNEJ PRZY IMPORCIE JAB- 


W numerze 5 naszego Biuletynu podaliś- 
my warunki na jakich będzie udzielana ulga 
celna przy przywozie jabłek z U. 5. A. W 
punkcie 1 informacji A O. że do 
uzyskania ulgi celnej będzie upoważniało do- 
konanie dodatkowego wywozu do U. S. A.. 
przyczem wywóz ten odnosił się jedynie do 
towarów: łubianek, beczek do owoców, skrzy- 
nek bądź też innych opakowań. 

Obecnie dowiadujemy się, że istnieją 
możliwości wiązania przywozu jabłek za ul- 
gą celną z wywozem innych produktów rol- 
nych. Wnioski o tranzakcje wiązane na jabl- 


ka winne być wnoszone do Związku Izb 
Przemysłowo - Handlowych za  pośrednice- 
lwem lzby, na której terenie znajduje się 
zainteresowana firma. 

O ile chodzi o termin dokonania wywozu 
to i w tym kierunku odnośny przepis zostal 
złagodzony. Mianowicie cło zniżone będą 
urzędy celne mogły zastosować pod warun- 
kiem, że do dnia 1 października 1936 r. stro- 
na przedstawi Ministerstwu Skarbu dowody 
stwierdzające, iż do dnia 1 września br. do- 
konała wywozu towarów kompensacyjnych. 
ustalonych przez Minist. Przem. i Handlu. 
Naturalnie strona chcąc skorzystać z tej ulgi 
będzie musiała złożyć w danym urzędzie cel- 
nym zabezpieczenie w wysokości różnicy cła 
jaka zachodzi pomiędzy clem ulgowem a clem 
normalnem. W wypadku, gdy strona nie prze- 
dłoży w oznaczonym terminie dowodów eks- 
portowych złożone zabezpieczenie zostanie 
zaliczone na należności celne normalne. 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


W pierwszej dekadzie kwietnia. poza 
przetargami, które odbyły się dnia 2-go kwiet- 
nia (sprawozdanie w Nr. 10 „Biuletynu ') 
urządziły gdyńskie firmy aukcyjne przeiargi 
dnia 9 bm. 


Nagromadzone w ostatnim czasie większe 
partje pomarańcz hiszpańskich i eytryn sy- 
ryjskich usiłowały firmy aukcyjne zbyć, wy- 
stawiając dawno już nienotowane ilości tych 
artykułów na przetarg. 


Niestety, prawdopodobnie wskutek zbyt 
późnego urządzenia przetargów i z uwagi na 
zbliżające się święta Wielkiej Nocy popyt 
zwłaszcza na pomarańcze był nadspodziewa- 
nie mały i w rezultacie na przeszło 10 tysięcy 
skrzyń, wystawionych przez trzy aukcje do 
przetargów w tym dniu musiano ca. 80% to- 
waru wycofać. 


Ceny w dalszym ciągu utrzymują się na 
niskim poziomie i należy spodziewać się dal- 
szej, choć nieznacznej, obniżki, ponieważ na 
rynku gdyńskim zgromadzono w obecnej 
chwili towaru poddostatkiem a odbiorcy nie 
okazują chęci do większych tranzakcyj. 


O wiele większem powodzeniem cieszyły 
się cytryny syryjskie, chociaż ceny płacone 
za nie ledwie osiągały limit. Nastąpiło to 
DE na skutek wielkiej podaży, 
lącznie bowiem w dniu tym wystawiły wszy- 
stkie aukcje ogromną, jak na nasze stosunki. 
ilość ca 10 tysięcy skrzyń. Towar zaoferowa- 
ny był w dobrym stanie i nadaje się na dluż- 
Sze nawet składowanie. 


Pomarańcze palestyńskie nie miały popy- 
tu i prawie wszystkie partje zdjęto z przetar- 
gu. [łumaczyć to należy znacznem  zepsu- 
čem, jakiemu uległy skonsygnowane w ma- 
Sazynach gdyńskich partje tego towaru. 


Szczegółowy przebieg przetargów aukcyj- 
nych w dniu 9-go kwietnia, przedstawiał się 
następująco: 


Aukcje Omocorwe Sp. z 0. 0. 

wystawiły do przetargu łącznie 4.644 
skrzyń pomarańcz hiszpańskich, gatunku 
„blood-oval”, w tem 2.091 skrzyń ze statku 
„Broholm“. który wyładował towar dnia 2-go 
kwietnia, 1000 skrzyń ze s/s „Marocco“, który 
wyładował dnia 7-go kwietnia i 1.380 skrzyń 
ze sis „Kraków“, który wyładował dnia 28 
marca. 

Już przy pierwszych  tranzakcjach było 
widocznem. że zainteresowanie nabywców 
wystawionym towarem jest minimalne, poini- 
mo, iż partje pochodzące ze s/s „Broholm“ nie 
pozostawiały nie do życzenia. Ponieważ w 
większości wypadków nie osiągnięto limitu. 
aukcjoner zmuszony był wycofać z tej partji 
(sis „Broholm') łącznie 1.340 skrzyń, a resztę 
sprzedano po cenie od zł 0,86 do zł 1,03 za kg 
netto, przyczem większość tranzakcyj zawar- 
to przy cenach akceptacyjnych zł 1.02—1,03. 
Nabywcy zakupionych partyj rekrutowali się 
przeważnie z Łodzi i Katowic. Towar aukcjo- 
nowany należał do firmy J. Roman z Valen- 
cji, używającej znaku „Golden Gross“. 


O wiele większym popytem cieszyły się 
pomarańcze ze statku s/s „Marocco“. Zaofiaro- 
wana ilość — 1.000 skrzyń, została całkowicie 
zakupiona po dobrej cenie od zł 1,02 do zł 1,03 
za kg netto, przyczem i w tym wypadku pra- 
wie całą partję zakupiły firmy z Katowic 
i Łodzi. Wystawione próby tej partji wykaza- 
ły, że towar jest w pierwszorzędnym sianie. 


Załadowcą tej partji była firma Hijos de 
A. Lopez. 
Pomarańcze palestyńskie, przywiezione 


statkiem „Levant“ i „„Vasaland* nie były wi- 
docznie w zbyt dobrym stanie, gdyż ceny pro- 
ponowane przez nabywców były znacznie 
niższe od limitu i w rezultacie aukcjoner wy- 
cofał wszystkie partje, razem 373 skrzynie. 


W dalszym ciągu przetargu aukcjonowa- 
no cytryny syryjskie, których wystawiono 
razem 3.850 skrzyń. Ponieważ wiadomem by- 
ło, że do Gdyni przyszedł wielki transport 
tych cytryn statkiem „Ugo Bassi“ i każda 
aukcja wystawi w dniu tym po kilka tysięcy 
skrzyń do przetargu, nabywcy, aczkolwiek 
chętnie zawierali tranzakcje, to jednak wstrzy- 
mywali się od wzajemnego przelicytowywa- 
nia się. Tem też należy tłumaczyć równy pe- 
ziom cen przy zawieranych tranzakcjach. — 
Wysoki gatunek towaru, należącego do syryj- 
skiej firmy Nahum Freres, w wypadku 
mniejszej podaży napewno spowodowałby 
większą rozpiętość cen, gdyż oferowane partje 
nabywano chętnie, a każda próba obniżenia 
ceny gwarancyjnej, była przez aukcjonera 
paraliżowana wycofaniem partji. Wszystkie 
tranzakcje zawarto przy cenie zł 42.— za skrz. 
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loco magazyn w porcie. Z wystawionych do 
przetargu 3.850 skrzyń wycofano tylko 700. 


Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 

rozpoczęły swoją aukcję od cytryn sy- 
ryjskich, których zaoferowano łącznie 3.050 
skrzyń. Podobnie jak podczas przetargu na 
„Aukcji Owocowej” nabywcy nie zdradzali 
chęci do podbijania cen i ani w jednym wy- 
padku nie przekroczyli zł 42,— za skrzynię. 
Cytryny wystawione przez „G. I. O.“ nade- 
szły do Gdyni również s/s „Ugo Bassi“ i po- 
chodziły od tegoż samego załadowcy. lowar 
pierwszorzędnego gatunku. 

Łącznie sprzedano 1.150 skrzyń, a resztę 
w ilości 1.900 musiano wycofać. Nabywcy re- 
krutowali się z Gdyni, Katowic i Łodzi. 

Pomarańcze palestyńskie, podobnie jak 
na poprzedniej aukcji, nie cieszyly się powo- 
dzeniem i prawie całą partję musiano wyco- 
fać. Sprzedano tylko 50 skrzyń załadowcy 
„Pardess” ze statku s/s „Vasaland* po cenie 
zł 1.11 za kg. 

Również wysławione pomarańcze hisz- 
pańskie — 5.200 skrzyń — przywiezione do 
Gdyni statkami „Kraków“ i „Broholm“ nie 
znalazły nabywców i sprzedano tylko 200 
skrzyń po cenie zł 0,90 za kg. Partje sprzeda- 
ne wystawiła do przetargu firma Henri L. 
Sacki z Valencji. 


Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp. z o. o. 

wystawiając do przetargu ca 2.350 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich musiały podzielić los 
dwu poprzednich aukcjonatorów, sprzedały 
bowiem zaledwie 102 skrzyń osiągając w pier- 
wszym wypadku za partję. pochodzącą ze 
s/s „Marocco“ cenę zł 0.98, a drugim tylko 
90 gr. 

Wbrew wszelkim przepowiedniom, które 
zaczęto lansować po przetargu „G. l. O.*, że 
cytryny syryjskie nie znajdą więcej w tym 
dniu nabywców, Bałtyckie Aukcje zdołały 
jednak większą część wystawionych na auk- 
cję sprzedać, przyczem ceny akceptacyjne 
utrzymały się w granicach stawki gwarancyj- 
nej dla załadowey. a mianowicie zł 42,—. 

Ogółem sprzedano 1.730 skrzyń. wycofa- 
no natomiast 1.260 skrzyń. Ładunek nadszedł 
również statkiem „Ugo Bassi* załadowany 
przez firmę „Orient“ z Tripolisu. 

—00— 

Przebieg aukcyj wyż. omówionych wyka- 
zal dobitnie, że nasz rynek konsumcyjny nie 
wykazuje tak wielkiej chłonności, by huriow- 
nicy osiadli w głębi kraju bez narażenia się na 
dotkliwe straty mogli ryzykować nabycie 
większych partyj towaru, nie wytrzymujące- 
go dłuższego składowania. 

Zapasy pomarańcz hiszpańskich w nuej- 
scu produkcji nie są tak wielkie, ażeby można 
było, zwłaszcza u schyłku sezonu, spodziewać 
się większej obniżki cen, tembardziej, iż na 
podstawie wiadomości z Hiszpanji można 
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wnioskować o mocnej tendencji, panującej na 
tym rynku. Jeżeli mimo to nastrój na auk- 
cjach jest ospały i niema nabywców na po- 
marańcze hiszpańskie, to jest najlepszym do- 
wodem braku zaufania ze strony hurtowni- 
ków do możliwości zbytu towaru na rynku 
krajowym. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON- 


JALNE. 


Gdyńskie firmy importowe notowały w 
dniach 9—11 kwietnia br. na niżej podane to- 
wary kolonjalne następujące ceny przy tran- 
zakcjach gotówkowych i odbiorze towaru z 
magazynów gdyńskich: 

Kama suroma: 

brazylijska Victoria 6 w workach a 50 kg 
zł 3,40—3.25 za 1 ke 

brazylijska Victoria 7 w kg 
zł 3.65—53,70 za 1 kg 

brazylijska Rio 5 w work. a 50 kg zł 3,70—5.75 
za i kg 

brazylijska Rio 7 w work. 
za í kg 

brazylijska Santos prima 
zł 4,50—4,75 za 1 kg 

brazylijska Santos zwykły w workach a 50 kg 
zl 4,00—4,40 za 1 kg 

niebieska ,, anganika* afryk. w work. a 50 kg 
zł 5,45—5,55 za | kg 

niebieska ,„Maragogype Nicaragua“ duże ziar- 
na w work. a 50 kg zł 6,50—7,25 za 1 kg 

Herbata: 


gat. Sumatra — zł 12,50—12,75 za 1 kg 


workach a 50 


a 30 kg zł 3,65—5,70 


w workach a 50 kg 


gat. Ceylon specj. — zł 14,50—15,75 za 1 kg 
gat. Ceylon zwykły — zł 13,00—14,00 za 1 kg 
kwiat herbaciany zależnie od gat. — zł 22.00— 


25,00 za 1 kg 
Kakao i maslo kakaome: 
kakao w proszku gat. 
zł 5,00—5,50 za 1 kg 
kakao w proszku gat. „Hollando“ zależnie od 
sat zł 250-500 za 1 Ike 
masło kakaowe holenderskie w 
100 kg zł 3,40—5,45 za 1 kg 
masło kakaowe szwedzkie po 100 kg zł 3.45 


„Wan - Houten“ — 


blokach po 


za i kg 
masło kakaowe norweskie i angielskie po 
100 kg zł 5.40—3,45 za I kg 
Korzenie: 
pieprz czarny — zł 5,20—5,25 za 1 kg 
pieprz biały — zł 6,20—6,25 za 1 kg 
cynamon gat. Lignea — brak pozwolenia 
cynamon gat. Vera prima — zł 8,80—9,00 za 


1 kg 

cynamon ceyloński zależnie od gat. zł 8.40— 
9,50 za 1 kg 

wanilja Tahiti zależnie od gat. i 
zł 45,00—48,00 za t kg 

wanilja Burbońska zależnie od gat. i opak. — 
zł 50,00—54,00 za 1 kg 

kwiat muszkatowy zależnie od gatunku i opak. 
zł 9,00—11.50 za I kg 


opak. — 


gałka muszkatowa zależnie od gat. i opak. — 
zł 6,20—6.50 za 1 kg 


Omoce suszone: 


koryntki zależnie od gat. zł 1,28—1.35 za 1 kg 

sułtanki smyrneńskie zależnie od gat. zł 1,70— 
2,00 za 1 kg 

sułtanki greckie zależnie od gat. zł 1,90—2,0 
za 1 kg 

rodzynki elemskie zależnie od gat. zł 1,45— 
1,60 za 1 kg 

figi greckie w wiankach zależnie od gatunku 
zł 1,10—1,20 za 1 kg 

figi greckie w wiankach II gat. zł 0,80—0.85 
za 1 kg 

figi hiszpańskie w skrz. ca 115 kg br. 
zł 13,00—14,00 za skrz. 

figi smyrneńskie w skrz. o ca 5,5 kg zł 2,50— 
2,60 za 1 kg 

rodzynki malaga zbiór z 1935 r. zł 3,20—3,40 
za i kg 

rodzynki malaga zbiór z 1934 r. chłodz. 
zł 1,80—2,20 za 1 kg 

śliwki suszone bośniackie w workach po 100 
kg, zależnie od wiielkości zł 1,05—1,25 za 
1 kg 
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śliwki bośniackie w skrz. a 25 kg zależnie od 
wielkości śliwek zł 1,25—1,40 za 1 kg 


śliwki kalifornijskie w workach po 100 kg za- 
leżnie od wielkości śliwek zł 1,45—1,60 za 
1 kg 


śliwki kalifornijskie w skrz. po 25 kg zależnie 
od wielkości śliwek zł 1,45—1,80 za 1 kg 


śliwki kalifornijskie w skrz. po 12,5 kg zależ- 
nie od wielkości śliwek zł 1,55—1,85 za 
1 kg 

daktyle marokańskie w skrz. po 10 kg zależ- 
nie od jakości zł 3,40—3,50 za 1 kg 


daktyle marokańskie w skrz. po 5 kg zależnie 
od jakości zł 3,50—3,60 za 1 kg 


orzechy laskowe duże okrągłe w workach po 
50 kg zł 3,00—3,40 za i kg 


orzechy włoskie, rumuńskie w workach po 
50 kg zależnie od gatunku zł 1.20—1,80 
za 1 kg 


Orzechy amerykańskie Para Extra Large w 
workach po 50 kg zależnie od jakości 
zł 4,20—4,40 za 1 kg 


orzechy amerykańskie Para Medium w wor- 
kach po 50 kg zależnie od jakości 
zł 3,60—3,75 za 1 kg 


migdały portugalskie zwykłe słodkie zł 6.00— 
6,20 za 1 kg 


migdały portugalskie słodkie przebierane zł 
_ 6,40—6,60 za 1 kg 


Migdały portugalskie słodkie olbrzymie zł 6,60 
do 6,90 za 1 kg 


migdały portugalskie słodkie olbrzymie w skrz. 
oryg. 7,00—7,15 za i kg 


migdały hiszpańskie olbrzymie w skrz. oryg. 
7,20—7,30 za 1 kg 


Olima jadalna: 


oliwa francuska zależnie od wielkości opako- 
wania zł 3,00—4,00 za 1 kg 


oliwa hiszpańska zależnie od wielkości opa- 
kowania 3,00—3,80 za 1 kg 


oliwa palestyńska zależnie od wielkości opa- 
kowania zł 3,15—4,00 za 1 kg 


Konsermy rybne: 


sardynki portugalskie za skrz. 100 puszk. 
zależnie od wielkości puszek i ilości ryb 
w puszkach zł 48,00—133,00 za skrz. 


sardynki portugalskie marki „Gold Coin“ 
skrz. 100 p. zależnie od wielkości puszek 
i ilości ryb zł 105,00—495,00 za skrz. 


sardele włoskie, czyszczone puszki w skrz. za 
puszkę zł 6,50—7,00 za puszkę 


sardele holenderskie brabanckie w beczkach 
po 50 kg zł 100,00—105,00 za beczkę 


sardele holenderskie brabanckie solone w pu- 
szkach, skrz. 5 kg za pusz. zł 14,00—16,00 
za pusz. 


kapary zależnie od wielkości opak. puszki po. 
% kg lub 1 kg zł 3,00—3,50 za pusz. 


kapary puszki po 4 kg zł 20,00—21,00 za pusz. 


banany za gatunek I (jamajskie) 2,40—2,60 
za 1 kg 


KRONIKA ZAGRANICZNA. 


Rumuńskie Ministerstwo Skarbu opubli- 
kowało dane statystyczne, dotyczące wywozu 
różnych artykułów, za ostatni rok. Przy oma- 
wianiu eksportu artykułów rolnych szczególny 
nacisk położono na podkreślenie wspaniałego 
rozwoju eksportu owoców w ostatniem pięcio- 
leciu. W roku 1932 Rumunja wywiozła łącz- 
nie ca 9.517 ton różnego rodzaju owoców o 
wartości 112.000.000 Lej. W roku następnym 
znacznie zwiększyła swój eksport tych arty- 
kułów. osiągając liczby: 11.487 ton i 122.000.000 
Lej. [Jeszcze bardziej wzrósł wywóz owoców 
w roku 1934, gdy to ogółem eksportowano 
około 19.866 ton, wartości 230.000.000 Lej. Rok 
ostatni przyniósł dalszą zwyżkę o ca 15%, co 
w końcowych liczbach przedstawia: 22.716 ton 
wartości 306.000.000 Lej. a więc w porówna- 
niu z rokiem 1932 prawie trzykrotny wzrost 
wartości i dwukrotny pod względem wagi. 


Jeżeli chodzi o wywóz poszczególnych ro- 
dzai owoców, to on kształtował się nastę- 
pująco: 


Z = MMG 
| 1932 1933 1934 1935 
ton Mil. Lej ton Mil. Lej ton | Mil. Lej ton Mil. Lej 

Jabtka gruszki Ja. PSR 3 207 19,5 8075 50,7 9524 47,6 9 397 75 
Orzechy w łup. .. . . . . . . 3927 58,8 2550 50,8 7 378 147,6 5 700 114 
Jądra orzechowe . . . . . . . . 735 23,3 378 15 290 17,6 665 40 
Winogrona. OE4S.|.P oma oi. 1 037 5,8 98 0,6 2 068 10,3 2581 15,5 
śliwki. Ja. AMA: „WAB. 669 5 388 4,8 508 6,2 4079 57,8 


Rumunja, jako kraj rolniczy, dąży do 
rozbudowy swego sadownictwa, widząc w niem 
bodajże najintratniejszy odcinek gospodarki 
rolnej. Opracowany przez fachowców 10-letni 
plan rozbudowy przemysłu owocowego jest 
z całą konsekwencją realizowany. Akcji tej 
patronuje nietylko ministerstwo rolnictwa, ale 
również ministerstwo skarbu i handlu, które 
zajęło się organizacją handlu eksportowego, 
czyniącego, jak widać z wyżej podanych liczb 
widoczne postępy. 

Holandja niszezy swój-drzewestan. Holen- 
derskie ministerstwo rolnictwa przeznaczyło 
w swoim budżecie poważną kwotę na wykup 
drzew owocowych, celem zniszczenia ich. W 
praktyce wygląda to prawdopodobnie nastę- 
pująco: Szeroko rozbudowany przemysł ogro- 
dniczy w tym kraju posiada wiele potężnych 
przedsiębiorstw, trudniących się kułtywacją 
nasion 1 szkółek owocowych. W ostatnich la- 
tach coraz częściej zaczęto narzekać na słaby 
popyt na młode drzewka. Istotnie holender- 
skie sadowniciwo jest pod tym względem .,na- 
sycone ' a zbyt zagranicą nie jest zorganizowa- 
ny, wskutek czego placówkom tym grozi ru- 
ina. Otóż ministerstwo rolnictwa nie chcąc 
dopuścić do likwidacji pożytecznych warszia- 
tów pracy, które położyły ogromne zasługi 
przy rozbudowie holenderskiego ogrodownie- 
twa, poslanowiło udzielić im subwencyj w 
formie zakupu większych partyj młodych 
drzewek, które oczywiście nie będą zasa- 
dzone. 

Niemcy. „Der Friichtenhandel", jedno z 
największych czasopism świata, poświęconych 
branży owocowej sceptycznie zapatruje się na 
import i przewóz pomarańcz luzem. 


W dość obszernym. artykule pismo to oma- 
wia, znany naszym czytelnikom, wypadek 
importu do Gdyni pomarańcz w stanie nieopa- 
kowanym. Na wsłępie zaznacza, że próby 
z podobnemi transportami były już kilkakrot- 
nie podejmowane przez różne firmy londyń- 


32 


skie, hamburskie i kopenhaskie. Musiano je- 
dnak poprzestać tylko na eksperymencie, po- 
nieważ osiągnięte rezultaty przekonały zain- 
teresowane firmy, że transport pomarańcz lu- 
zem posiada więcej stron ujemnych niź dodat- 
nich i korzyści z pakowania w portach odbior- 
czych są bardzo problematyczne. 

Na dowód swych twierdzeń przytacza 
właśnie ostatnią próbę cezynioną w Gdyni 
przez firmę „Hispano-Polaco-Baltico", podczas 
której rzekomo stwierdzomo, iż ca 50% całego 
transportu uległo zepsuciu. O ile nam wiado- 
mo, transport ten mimo wadliwego załadowa- 
nia i stosunkowo słabo zorganizowanej pracy 
przeładunkowej nie odstraszy bynajmniej wy- 
mienioną firmę od dalszego sprowadzania tego 
artykułu w stanie nieopakowanym, czego 
najlepszym dowodem jest zapowiedź następ- 
nego ładunku w najbliższym czasie. 

Hiszpański rynek pomarańczowy skiero- 
wał swoją uwagę na rynki niemiecki, polski 
i innych państw nadbałtyckich, jako najpo- 
ważniejszych w tej chwili odbiorców. Anglja 
po wprowadzeniu w życie podwyżki cła, o 
czem wspominaliśmy w poprzednich nume- 
rach „Biuletynu“, zupełnie niespodziewanie 
obniżyła ceny na pomarańcze hiszpańskie, 
chcąc tą drogą prawdopodobnie utrzymać na 
jednym poziomie ceny detaliczne. Obniżka 
wynosząca kilkanaście procent nie zachęca 
hiszpańskich eksporterów do zawierania tran- 
zakcyj z angielskiemi firmami. 

Nic też dziwnego, że zainteresowanie od- 
biorcami innych państw jest w Hiszpanii 
obecnie wielkie, tembardziej, iż płacą one wię- : 
cej niż angielscy. 

Ostatnio notowano w Valeneji za najlep- 
szy na rynku gatunek „Imperjal Berna“ 
1.000 sztuk 60—65 pesetów (43—45 zł.) 


(maż uwagi na kończący się sezon eksporterzy 
hiszpańscy liczą na zwyżkę cen, zwłaszcza na 
c z ostatniego zbioru i tylko „blood- 
oval”. 
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA === 


Motoryzacja Niemiec 


OD REDAKCJI 


Zagadnienia motoryzacji kraju wzbudza- 
ją pomażne zainieresomanie pośród najszer- 
szych mwarstro społeczeństwa nietylko ro Pol- 
sce, lecz również ro szeregu innych państwo 
śroiata. Wobec specjalnej magi lego zagadnie- 
nia dla Polski, Redakcja Biuletynu skorzy- 
stala z nastręczającej się sposobności, udzielo- 
nej jej uprzejmie przez autora niżej publiko- 
wanego artykułu, aby przedstawić ro skon- 
densowanej formie dane, dotyczące prac m 
zakresie motoryzacji u naszego zachodniego 
sąsiada. Jest rzeczą oczymistą, że nadanie 
pracom motoryzacyjnym takich rozmiaróm, 
jak to uczyniono ro Niemczech, możliwem jest 
jedynie przy istnieniu tam resime'u totalnego 
i prowadzeniu całej gospodarki państroorvej, 
a zmłaszcza gospodarki budżetowej i maluto- 
mej na zasadach niepraktykowanych m in- 
nych państroach kapitalistycznych. To też 
zaznajamiając się z poniższemi danemi stale 
należy mieć na uwadze te specyficzne roarun- 
ki rozwoju życia gospodarczego Niemiec m 
latach ostatnich, które jako eksperyment, nie 
pozmalają już obecnie na sformułowanie o 
nich opinji ostatecznej. Odnosić się to porin 
no m szczególności do wymodóm, dotyczących 
pokrycia kosztów budowy i eksploatacji 
autostrad m” Niemczech, które obracają się m 
dziedzinie przewidyrań na dalszą metę. 


W dniu 25. III. br. odbyło się walne zgro- 
madzenie Spółki Adam Opel A. G. — Zysk 
podzielono następująco: 3 


1. Ustawowy kapitał zapasowy podwyż- 
szono z miljonów dwóch (2) na sześć (6), 
osiągając tem simem rezerwę w stosunku 


10% do całego kapitału zapasowego. wy- 
noszącego 60.000.000 RM., 

2. Stworzono osobną rezerwę w wysokości 
9.000.000 RM. w związku ze zmianami: 
i to odnawianiem i rozszerzaniem urzą- 
dzeń budowlanych. 

3. Wyznaczono 1.000.000 RM. na cele pomo- 
cy Rodakom (Wohlfahrtszwecke). Suma 
już wydana. 

4. Dywidendę wyznaczono na 6%. _ 

5. Reszię zysku w sumie 2.169.518,13 RM. 
przeniesiono na nowy rachunek. 


W nowym roku obrotowym zdaniem za- 
rządu Spółki produkcja zakładów Adam Opel 
znacznie wzrośnie, zważywszy, że w pier- 
wszych dwu i pół miesiącach b. r. wypro- 
dukowano osobowych, dostawowych, oraz cię- 
żarowych samochodów 28.882 wobec 23.632 w 
odpowiednim czasie roku zeszłego. Tem sa- 
mem firma Adam Opel ze swoją roczną pro- 
dukcją 1935 r. stanęła w wysokości ponad 
102.000 samochodów w pierwszych szeregach 
producentów samochodowych świata. Przed 
Oplem wymienić należy z produkcji świata 
roku 1935 ponad 100.000 następujące zakłady: 

„Ford 1.302.855 

„Chevrolet“ 1.067.479 

dwie fabryki koncernu „Chryslera“: 

„Plymouth“ 478.211 

„Dodge“ 314.480 

trzy fabryki grupy .„Genera!-Motors ': 


„Oldsmobile“ 186.351 
„Pontiac 175.047 
„Buick“ 109.276 
„Opel“, jako ósmy 102.295 


Jest prawdopodobnem. że Opel w tej 
skali posunie się wyżej, przyczem nadmienić 
należy, że większość kapitału „Opla“ należy 
do grupy .„General-Motors', korzystającej 
obecnie z rozwoju motoryzacji niemieckiej. 

Gdy kanclerz Rzeszy Adolf Hitler w lu- 
tym roku 1933 wydał hasło motoryzacji Rze- 
szy, uznawał on, że w Niemczech. jako w 
kraju powstania samochodów, warunki tego 
rozwoju są szczególnie korzystne. Szereg wy- 
danych od tego czasu ustaw przyczynił się 
wybilnie do rozwoju motoryzacji. 

Ustawą z 10. LV. 1933 r. zwolniono od po- 


datków nowe samochody osobowe, dopusz- 
czone do ruchu po 51. III. 1933 r. Przez to 


koszty utrzymania małych i średnich samo- 
chodów osobowych zmniejszyły się o 10 do 
15%. 

Ustawa z 26. V. 1935 r. wprowadza znacz- 
ne ulgi podatkowe dla starszych wozów przez 
tworzenie możliwości kapitalizacji podatku 
samochodowego na korzystnych warunkach, 
z której to możliwości właściciele samochodu 
w szerokiej mierze korzystają. 

Ustawą w przedmiocie uregulowania bez- 
robocia z 1. VI. 1933 r. dozwołono potrącenie 
od dochodu kosztów nabycia nowych wozów 
dostawowych i ciężarowych, nabytych w 
miejsce przestarzałych modeli, przez co po- 
prawiono zbyt dla produkcji w tej dziedzinie. 

Do tego doszedł w ciągu roku 1935 szereg 
zarządzeń niemniej doniosłych choć może nie 
zwracających w równej mierze co poprzednie 
uwagę, jak zniesienie przymusu odbywania 
szkoły jazdy dla prywatnych kierowców, ob- 
niżenie szeregu dość znacznych opłat dodat- 
kowych, obniżenie czynszów najmu za gara- 
że i obniżenie opłat i stawek ubezpieczenio- 
wych itd. 

Ważnem też jest bardzo wydaine popie- 
ranie przez kanclerza Hitlera sportu silniko- 
wego. który w Niemczech miał już coprawda 
znakomitą tradycję. Tak samo niemniej waż- 
me są środki, jakiemi uregulowano z natury 
przykrą konkurencję pomiędzy koleją a sa- 
mochodem. Przez to bowiem, że kolej stała 
się udziałowcem w budowie wielkich auto- 
strad, udało się kolej związać z interesami 
motoryzacji Rzeszy. 

Rozwój motoryzacyjny Rzeszy podzielić 
można na 3 etapy. 

Pierwszy stanowiły zarządzenia Rządu 
Rzeszy ogólnego popierania motoryzacji ru- 
chu, ażeby przemysłowi i gospodarce krajo- 
wej dać możliwość do nastawienia i przesta- 
wienia się na ruch zmotoryzowany. Drugim 
etapem jest budowa autostrad i unowocześ- 
nienie dróg samochodowych, które znakomicie 
wzmożonej i jeszcze się wzmagającej gospo- 
darce ruchu motoryzacyjnego mają dać po- 
trzebną podstawę; trzecim etapem będzie sam 
much na drogach samochodowych, wynikają- 
cy z sukcesu dwóch poprzednich etapów, jego 
zaopatrzenie w należyte urządzenia jak 
dworce, stacje naprawy itd. 
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Uświadomiono sobie w Niemczech, że 
sieć dobrych dróg jest najważniejszą prze- 
słanką dla nowoczesnej motoryzacji. W zro- 
zumieniu tej prawdy już w roku 1933 utwo- 
rzył urząd t. zw. „Greneralinspektor fir das 
deutsche Strassenwesen* jako instancję cen- 
tralną dła budowy wszystkich dróg niemiec- 
kich, oraz utworzył przedsiębiorstwo gospo- 
darcze o charakterze publiczno-prawnym pod 
nazwą: „Reichtsautobahnen'. 

W latach 1934 i 1935 Rząd Rzeszy udzie- 
lił dalszych wydatnych pomocy dla rozwoju 
automobilizmu, który, gdy tylko w roku 1935 
był poczuł życzliwe nastawienie władz pań- 


stwowych, napełnił się nowemi sokami ży- 
wotnemi. 
Nowa ordynacja komunikacyjna zw. 


„Reichsstrassenverkehrsordnung” narzuciła ca- 
łemu obszarowi Rzeszy jednolitą regulację 
ruchu na drogach i dała samochodom w ko- 
munikacji odpowiednie stanowisko. Szcze- 
gólną uwagę Ministerstwo Komunikacji po- 
święciło unormowaniu zarobkowego ruchu 
przewozu osób i towarów na drogach daleko- 
bieżnych. Dla wozów ciężarowych wprowa- 
dzono specjalne ulgi podatkowe, a zachętę 
dla kupna nowych samochodów wogóle — 
stworzono przy okazji nowego ustawodaw- 
stwa o podatku dochodowym 16. X. 1934 r., 
według którego cena samochodu, używanego 
w zawodzie właściciela już w pierwszym roku 
po nabyciu w całej wartości potrącona być 
może od dochodu. 

Licznemi próbami wiercenia za naftą jak 
i technicznemi oraz naukowemi doświadcze- 
niami Niemcy starają się rozwinąć również 
krajowy przemysł pędny (paliwowy). Znane 
są uwieńczone znakomitym skutkiem wysiłki 
miemieckie do skonstruowania sztucznego 
kauczuku z gazu acetylenowego, których 
wyniki pokazano na wystawie samochodowej 
kie. 

Powróćmy jednakże znowu do liczb 
wspomnianego pierwszego etapu. Rok 1932 
był ostatnim rokiem przed erą Hitlera. 

W Niemczech dopuszczono do ruchu no- 
wych samochodów osobowych i ciężarowych: 


w. 1952 52.000 
w 1935 94.000 
w 1934 154.000 
w 1935 ponad 200.000 


Od 1. VII. 1932 r. do 1. VII. 1935 r. ogólna 
liczba pojazdów mechanicznych włącznie mo- 
tocykli wzrosła w Niemczech z 1.633.297 na 
2.157.811 sztuk. 

Ciekawe są też liczby handlu zagranicz- 
nego w tym zakresie. Niemcy w roku 1930 
wprowadzili do kraju samochodów osobo- 
wych sztuk 11.014, a wywieźli tylko 3.738. 
W roku 1934 wprowadzili już tylko 5.059, a 
wywieźli 11.000. 

Eksport niemieckich samochodów w roku 
1935 wyniósł ponad 17.000 sztuk. W tymże 


samym roku wartość całego wywozu niemiec- 
kich samochodów wynosiła okrągłe 60.000.000 
RM., a saldo wywozowe wzrosło z roku 1934 
na 1935 z 26,5 miljonów RM. na 47 miljo- 
nów RM. 

Do wzrostu eksportu przyczyniły się ró- 
wnież walnie sukcesy niemieckiego sportu 
automobilowego. W 14 wielkich międzynaro- 
dowych wyścigach samochodowych w roku 
1935 — 15 razy odnieśli zwycięstwo Niemcy. 
9 razy wygrał Mercedes-Benz i 4 razy „Auto- 

nion“. 

Parę słów należy poświęcić również wiel- 
kim drogom niemieckim, temu drugiemu eta- 
powi motoryzacji Niemiec. 

Realizacja tych planów dróg powierzona 
została inspektorowi dróg niemieckich Dr 
Todt'owi. W końcu roku 1935, tj. w 2 lata po 
rozpoczęciu ich budowy przy punkcie 0 koło 
Frankfurtu przez samego Hitlera, już 112 km 
było ukończonych. budowie znajduje się 
obecnie 1.887 km. W ciągu roku 1936 wyko- 
mane być mają pierwsze 1.000 km. Pod bu- 
dowę oddano ogółem 53.500 km. Cały program 
autostrad obejmuje 7.000 km, a oprócz tego 
unowocześnia się stopniowo około 40.000 km 
dróg Rzeszy (Reichsstrasse), na jakie się skła- 
dają dotychczasowe dalekobieżne szosy kra- 
jowe i prowincjonalne, przejęte przez Rzeszę 
dla włączenia ich do ogólnego programu. 

Jeszcze w bieżącym roku oddane będą 
dla ruchu następujące trasy autostrad: 
Berlin — Szczecin (już częściowo oddana do 

ruchu 5. IV. 1936 r.) 

Berlin — Hannover (będzie w tym roku naj- 
dłuższą trasą bo 200 km) 

Królewiec — Elbląg 

Bad Nauheim — Frankfurt n. R. — Heidel- 


berg — Bruchsal 


Monachjum — Rosenheim — Chiemsee — 
Traunstein 

Wrocław — Lignica (wykończona obecnie na 
odcinku Wrocław — Gliwice) 

Lipsk — Hala 

Schleiz — Lanzendorf 

Hamburg — Brema (w długości 70 km) 


i dalej pół tuzina mniejszych o 

20—30 km. 

Wedle informacyj podanych przez Dr 
Todta w październiku 1935 r. pośrednio i bez- 
pośrednio pracowało przy realizacji progra- 
mu budowy autostrad w Niemczech 440.000 
osób. Przy wykonywaniu tych robót używa 
się następującego sprzętu: 52.000 wózków, 
2.200 lokomotyw, ponad 5.000 km torów, 1.000 
betoniarek, 300 ekskawatorów itd. Walce dro- 
gowe wykonały w roku 1934 — 24 razy wię- 
cej robót niż w roku 1932 i sześć razy więcej 
miż w roku 1933. Ilość firm budowlanych, 
znajdujących się pod nadzorem sądowym, 
wynosiła w roku 1932 — 960 firm, zaś w roku 
Co dzięki wzmożonym robotom zaledwie 

80. 


długości 


Na otwartym odcinku autostrady Frank- 
furt n. R. — Darmstadt kursuje dziennie oko- 
ło 2.000 pojazdów, przyczem około 50% sta- 
łego ruchu komunikacyjnego w tej okolicy 
skierowano na autostradę. Z wykończonego 
odcinku autostrady pod Monachjum korzysta 
dziennie 2.500 pojazdów w dnie powszednie 
i około 6.000 pojazdów w dnie świąteczne. Po 
otwarciu trasy Berlin — Szczecin w dniu 
3. IV. br. w przeciągu kilku pierwszych go- 
dzin przejechało przez autostradę przeszło 
10.000 samochodów osobowych. . 

Wybudowanie całej projektowanej sieci 
autostrad w długości 7.000 km ma nastąpić w 
ciągu 5—7 lat i przypuszcza się, że intensyw- 
ność ruchu wzrośnie dwukrotnie, osiągając 
28 milj. km przebiegu rocznie (samoch. osobo- 
we, ciężarowe i motocykle). Według obliczeń 
pojazdy te zaoszczędzać będą z powodu ko- 
rzystania z autostrad około 800.000 RM. dzien- 
nie, czyli około 300 milj. RM. rocznie. 

Rentowność autostrad ma być zapewnio- 
ną. Koszty budowy wyniosą około 5 miljar- 
dów RM. Gdyby budowa ich nie była wyko- 
nywana, należałoby gruntownie przebudować 
przynajmniej 25% sieci dróg, których długość 
wynosi około 80.000 km. Uniknięcie gruntow- 
nej przebudowy jak również zredukowanie 
kosztów konserwacji zwykłych dróg ze wzglę- 
du na budowę specjalnych dróg samochodo- 
wych daje według dokonanych obliczeń osz- 
czędność w sumie 1.360 miljardów RM. 

Z sumy 5 miljardów RM., które mają być 
wydatkowane na budowę autostrad, 50% 
przypada na robociznę, z czego 75%, dzięki 
zatrudnieniu większej ilości bezrobotnych. sta- 
mowi odciążenie kosztów, ponoszonych przez 
Opiekę Społeczną i walkę z bezrobociem. 
Otrzymamy więc w ten sposób 2 miljardy 
RM., do których należy dodać również 14 mil- 
jarda RM. na częściowe odciążenie rynku pra- 
cy, oraz tyleż uzyskanych z oszczędności w 
wydatkach na drogi objazdowe zbędne przy 
autostradach. 

Wynikałoby z tego, że nie budując auto- 
strad Rzesza musiałaby wydać i tak bądź na 
drogi, bądź na zapomogi bezrobotnym 4.360 
miljardów RM., a nadwyżka wydatków spo- 
wodowana budową autostrad, wyniesie nie- 
spełna 1 miljard RM. 

Koszty oprocentowania i amortyzacji 
5 miljardów RM. wynosić będą 350 miljonów 
rocznie, z czego na rachunek autostrad nale- 
żałoby zaliczyć 70 miljonów RM. 

Koszty konserwacji oraz wydatki eks- 
ploatacyjne i administracyjne obliczane są w 
wysokości od 11 do 15,50. RM. dziennie na 
1 km. autostrad. 

Pokrycie tych wydatków mają dać do- 
chody z wydzierżawionych stacyj benzyno- 
wych, warsztatów i zapasowych garaży, co 
wyniesie około 16,50 RM. na 1 km. Przecięt- 
ne wpływy z opłat samochodowych. można 
przyjąć na 220 RM. dziennie z 1 km. auto- 
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strad. Wpływy te w zupełności mają pokryć 
wydatki na konserwację oraz na oprocento- 
wanie i amortyzację kapitału 1 miljarda RM., 
ustalonego jako rzeczywisty kapitał inwe- 
stycyjny całej sieci wykonywanych autostrad 
w Niemczech. Jako dodatkową rezerwę do- 
chodów uważać należy wpływy z opłat od 
samochodów ciężarowych i motocyklów. Ge- 
neralny inspektor drogowy postanowił nie po- 
bierać opłat za używanie autostrad. 

Dodać należy kilka uwag o budowie sa- 
mych autostrad; powierzchnia ich składa się 
z betonu lub smołowego asfaltu; każda auto- 
strada ma dwie trasy o szerokości 7,5 mtr., 
które rozdzielone są zieleńcem o szerokości 
5 mtr. 

Niema skrzyżowań z innemi drogami lub 
koleją, a drogi dojazdowe wpuszczają ruch na 
autostradę pod kątem jaknajłagodniejszym. 

Nad porządkiem czuwa specjalnie wysz- 
kolona policja samochodowa. 

Autostrady prowadzą przez najpiękniej- 
sze okolice Niemiec, przystosowując się same 


do krajobrazu. W punktach, w których 
przedstawiają się wybitnie piękne widoki jak 
iw idylicznych miejscach leśnych stworzono 
możliwości dla odstawienia pojazdów. Auto- 
strady zresztą mijają osiedla i w tym też kie- 
runku przerabiane są inne szosy dalekobieżne. 


Wybitnie turystycznemi są drogi górskie: 
a więc około 500 km droga alpejska (Deutsche 
Alpenstrasse), prowadząca od Jeziora Boden 
do Kónigsee, a otwierająca całe piękno nie- 
mieckiej części Alp. Dalej będą takiemi dro- 
gami Schwarzwald Hoch - Strasse, Beyrische 
Ostmarkstrasse i Sudetenstrasse. 


Henryk Chudziński. 


LITERATURA: 


Motor u. Sport, 1956, zeszyt 14, str. 32. 

Auto i Technika Samochodowa, 1936, zeszyt 1/2, 
str. 45. 

Die Strasse, rocznik 1955, Allgemeine Automobil- 
zeitung 1935/56. Motorwelt 1956, zeszyt 6. 


POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY 


W dniu 23 kwietnia odbyło się pod prze- 
wodnictwem Prezesa Izby p. Stanisława Tora 
posiedzenie Prezydjum Izby, podczas którego 
ustalony został skład reprezentacji Izby na 
otwarciu Targów Poznańskich oraz udzial 
przedstawicieli Izby w plenarnem Zebraniu 
Związku lzb oraz poszczególnych komisyj 
związku, jakie się odbędą w przeddzień otwar- 
cia Targów Poznańskich oraz w dniu 27. bm. 
W wyniku obrad ustalono, że do Poznania uda- 
dzą się Prezes Izby p. Stanisław Tor. wicebre- 
zes Dr Konrad Kasperowicz, Dyrektor Izby 
Dr Józef Kulikowski oraz wicedyrektor p. Jó- 
zef Kawczyński. Następnie Prezydjum wy- 
znaczyło przedstawicieli Izby do Rady Nad- 
zorczej i Zarządu Towarzystwa Wystaw i Tar- 
gów w Gdyni w związku z decyzją przystąpie- 
nia Izby do tego towarzystwa w charakterze 
udziałowca, wreszcie, po rozpatrzeniu kilku 
wniosków budżetowych, Prezydjum uchwaliło 
nadanie dyplomu honorowego f. Eberhardt 
w Bydgoszczy w związku ze 100-leciem jej 
istnienia. 

NOWY DYREKTOR IZBY. 

W dniu 24 kwietnia przybył do Gdyni 
i objął urzędowanie na stanowisku Dyrektora 
naszej Izby Dr Józef Kulikowski, mianowa- 
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ny osłatnio przez Pana Ministra Przemysłu 
i Handlu. na wniosek Prezydjum Izby. 

Nowego Dyrektora Izby wprowadził w 
urzędowanie Prezes Izby p. Stanisław Tor, 
który przy tej okazji wygłosił krótkie prze- 
mówienie do zebranych urzędników Izby, pod- 
nosząc wagę zadań, jakie Izba Gdyńska ma 
do spełnienia i wskazując na konieczność wy- 
tężonej pracy urzędników pod nowem kiero- 
wnietwem. 


Dr Józef Kulikowski urodził się w r. 1898. 
Do gimnazjum uczęszczał początkowo w Miń- 
sku Litewskim, a następnie, na skutek ewa- 
kuacji — w Orle. W 1916 r. powołany został 
do wojska rosyjskiego, a w 1917, na skutek 
kontuzji zwolniony ze służby. W 1918 r. pra- 
cował w Radzie Polskiej Ziemi Mińskiej jako 
organizator szkolnictwa polskiego i rad pol- 
skich, prowadząc jednocześnie pracę wśród 
młodzieży wiejskiej w kierunku przysposo- 
bienia wojskowego. W październiku 1918 r. 
wstąpił na Uniwersytet Warszawski, a następ- 
nie służył w wojsku polskiem, biorąc udział 
w wojnie polsko - bolszewiekiej. Zwolniony 
został z wojska po zakończeniu kampanji w 
r. 1920, w randze podporucznika rezerwy. 
1922 r. ukończył wydział prawa Uniwersyte- 
tu Poznańskiego. W r. 1922/3 był asystentem 


przy katedrze Ekonomiki. Na początku 1924 
roku uzyskai doktorat nauk politycznych 
i ekonomicznych. W związku z ogłoszoną roz- 
prawą z zakresu polityki kredyiowej powo- 
łany został w r. 1924 do Ministerstwa Skarbu 
i jednocześnie pełnił funkcje st. asystenta 
Uniwersytetu Warszawskiego. 

W Ministerstwie Skarbu zajmował stano- 
wisko referenta spraw polityki kredytowej 
i zastępcy naczelnika wydziału, a w 1927 r. 
kierownika wydziału Polityki Kredytowej, 
jednocześnie był komisarzem Banku Gospo- 
darstwa Krajowego i Państwowego Banku 
Rolnego, oraz delegatem Ministra Skarbu do 
szeregu instytucyj kredytowych. W 1927 r. 
wybrany został do Rady Zarządzającej Spół- 
ki Eksploatacji Soli Potasowych (TESP). W 
tymże 1927 r. opuścił służbę państwową 
i przeszedł do Polskiego Towarzystwa Handlu 
z Rosją „Polros”. Przez Towarzystwo to wy- 
delegowany został na stanowisko oddziału 
warszawskiego S. A. „Sowpoltorg”. Pozatem 
w 1928 r. zorganizował Towarzystwo „Pol-or™. 
zajmując się eksportem na Bliski Wschód. Z 
końcem 1928 r. powołany został na stanowisko 
dyrektora zarządzającego .Sowpoltorgu” w 
Moskwie, na którem to stanowisku przebywał 
do jesieni 1931., organizując eksport szeregu 
polskich wyrobów do Z. S. R. R. 


Po powrocie do kraju, w r. 1932, na zlece- 
nie związków gospodarczych, podjął organi- 
zację handlu clearingowo - kompensacyjnego 
w Polsce i został wybrany do zarządu Polskie- 
go Towarzystwa Handlu Kompensacyjnego, 
w którem od początku pełnił funkcje naczel- 
nego dyrektora, a następnie powołany został 
na stanowisko prezesa zarządu tego Tow. 
Poza zorganizowaniem samej spółki i jej apa- 
ratu zagranicznego, zawarł szereg umów kom- 
pensacyjnych z krajami bałkańskiemi, które 
do dnia dzisiejszego stanowią podstawę dzia- 
łalności Towarzystwa. 


Dr Kulikowski ogłosił drukiem szereg 
rozpraw ekonomicznych („Wpływ inflacji na 
przemysł polski”, „Kredyt w Polsce w dobie 
inflacji”, „Bankowość w Polsce i problem jej 
sanacji”, „Rozbudowa miast i jej finansowa- 
uie“) oraz szereg prac i artykułów w czasopi- 
smach ekonomicznych. 


DOROCZNE WALNE ZEBRANIE KORPO- 
RACJI KUPIECKIEJ W GDYNI. 


W środę, dnia 22 kwietnia odbyło się do- 
roczne Walne Zebranie Korporacji Kupieckiej 
w Gdyni. Po zagajeniu zebrania przez Preze- 
sa Korporacji D-ra Władysława Smolenia, na 
marszałka powołany został jednomyślnie Pre- 
zes Związku Towarzystw Kupieckich na Po- 
morzu poseł Tadeusz Marchlewski, poczem wy- 
słuchano sprawozdania Zarządu z działalności 

orporacji w roku sprawozdawczym i udzielc- 
no Zarządowi absolutorjum. Przed przystąpie- 
niem do wyborów nowych władz Korporacji 


na rok następny, Zebranie uchwaliło nadać do- 
tychczasowemu Prezesowi Korporacji D-rowi 
Władysławowi Smoleniowi godność honorowe- 
go członka Korporacji w uznaniu jego wybit- 
nych zasług w pracy dła kupiectwa gdyńskie- 
go. W wyniku odbytych następnie wyborów 
do nowego Zarządu Korporacji, powołani zo- 
stali na Prezesa — p. Czesław Nowacki, na 
wiceprezesów pp. Wojciech Mikołajczyk 1 Mi- 
chał Królikowski, na sekretarza p. Stanisław 
Latosiński, na skarbnika p. Wojciech Buch- 
holz i na ławników pp. Franciszek Grzegowski, 
Juljusz Hundsdorff, Józef [|ereczek, Benon 
Ratajczak, Kazimierz Turzyński, Adam Toma- 
szewski, z nominacji Prezesa Korporacji do Za- 
rządu weszli p. p. Jerzy Hildt oraz Józef 
Skwiercz. 


DZIAŁALNOść POLSKIEJ FLOTY HAN- 

DLOWEJ W MARCU. 

Przewozy całej floty handlowej polskiej 
w marcu, za wyjątkiem linji palestyńskiej to- 
warzystwa Gdynia—Ameryka Linje Żeglugo- 
we S. A. wyniosły 104.225 t. towarów, wobec 
80.337.,5 t. w marcu 1935 roku. Wzrost przewo- 
zów zatem wynosi względem odpowiedniego 
miesiąca poprzedniego roku — 29%. 

Na eksport przypadło 70.957 t. (ILI. 1955: 
60.329 t.), na import 30.591 ton (III. 1955: 
14.650 t.), na przewozy między portami zagra- 
nicznemi i tranzytowe 2.875 ton (III. 1935: 
5.761 t.) Najwięcej wzrosły przewozy w kie- 
runku importowym, na co złożyła się prawie 
wyłącznie praca trampów Żeglugi Polskiej, 
natomiast przewozy między portami zagra- 
nicznemi się zmniejszyły, choć wartość ich 
wzrosła, gdyż w marcu ub. roku był to prze- 
ważnie węgiel, obecnie — kukurydza i ładun- 
ki drobnicowe. 

Przewozy żeglugi Polskiej wzrosły z 
34.145 ton w marcu ub. roku na 61.394 ton w 
marcu bież. roku. Na eksport w przewozach 
tego towarzystwa przypadło 32.082 t. (LIL. 
1935: 22.730 ton, na import 26.437 ton (III. 
1935: 11.055 t.), na przewozy między portami 
zagranicy i tranzytowe 2.875 ton (III. 1935: 
360 t.) 

Statki linjowe Żeglugi Polskiej przewiozły 
26.682 ton towarów (III. 1935: 14.748 t.) czyli 
przewozy floty linjowej prawie się podwoiły 
względem odpowiedniego miesiąca ub. roku. 
Eksportowych towarów przewieziono 14.288 t. 
(LIT. 1935: 7.088 t.), importowych 11.229 t. (IM. 
1935: 7.300 t.), tranzytowych 1.165 t. (ITI. 1935: 
360 ton). 

Statki przygodnej żeglugi (trampy) Żeglu- 
gi Polskiej przewiozły 34.712 t. towarów wo- 
bec 19.397 t. w marcu 1935 r., to znaczy, że 
przewozy grupy trampowej również ogromnie 
wzrosły, prawie o 90%, to też niejasne jest, — 
w statystyce rocznej towarzystwa linje czy 
trampy wykażą tym razem większy wzrost 
względny przewozów. Godne jednakże jest 
zaznaczenia, że s/s Wisła skombinowanej Linii 
Żeglugi Polskiej i Gdynia — Ameryka L. Z. 
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z Gdyni do Ameryki Południowej, jako statek” 


towarowy w statystyce Żeglugi Polskiej, nie 
mającej samodzielnej linji do Ameryki Połud- 
niowej policzony jest do trampów i inny byłby 
wynik statystyki, gdyby statek ten został włą- 
czony do statystyki linij regularnych. 

W eksportowym kierunku trampy prze- 
wiozły 17.794 t. towarów wobec 15.642 t. w mar- 
cu ub. roku, w importowym 15.208 t., wobec 
3.755 t. w marcu ub. roku. Na eksport złożyły 
się: wywóz węgla (13.094 t.), koksu (2.200 t.), 
zboża (2.400 t.) i mąki (100 t.), na import — 
przywóz pomarańcz i cytryn (1.338 t.), toma- 
syny (8.399,5 t.), rudy (2.668 t.), wełny (130.5 t.), 
oraz na s/s Wisła: kawy (624,7 t.), quebracho 
(1.757,5 t.) i skór (290 t.) Prócz tego w prze- 
wozach między portami zagranicznemi, na 
sis Wisła przewieziono z Płdn. Ameryki do 
Bergen 1.710 t. kukurydzy. (III. 1935: 0). 

Statki Polsko - Brytyjskiego Tow. Okręto- 
wego zwiększyły swe przewozy z 5.839 t. to- 
warów i 44 koni w marcu 1935 r. na 8.661 t. to- 
warów i 76 koni w marcu bież. roku. Jest to 
wzrost o 50% w stosunku do odpowiedniego 
miesiąca poprz. roku, co stanowi rekord dla re- 
lacyj wzajemnych mies. sąsiadujących lat, od- 
dawna nienotowany. Wpływu na to nie miało 
zaprowadzenie nowej linji Gdynia — Havre 
przez „Polbryt , gdyż linja ta, jako służąca 
głównie przewozowi emigrantów, większych 
ilości ładunku w mareu br. jeszcze nie prze- 
woziła. 

Na obu linjach do Angliji przewieziono eks- 
portowych ładunków 5.841 t. (III. 1935: 3.424 
ton), importowych 2.766 t. (III. 1935: 2.435 t.) 
Do Londynu wywieziono 2.092 t. i 47 koni 
(III. 1935: 1.802 t.), w tem przez Gdynię 1.779 t. 
i wszystkie konie (III. 1935: 1.402 t.), przez 
Gdańsk 313 t. (LII. 1935: 400 ton). Do Hull wy- 
wieziono 3.749 t. towarów i 29 koni (Hl. 1935: 
1.622 t. i 12 koni) w tem przez Gdynię 1.428 ton 
towarów i wszystkie konie (III. 1935: 937 t.), 
przez Gdańsk 2.321 t. (III. 1935: 685 t.) Wszy- 
stkie więc pozycje dla Gdyni zwyżkowały, 
lecz szczególnie silnie wzrosła pozycja ekspor- 
tu z Gdańska do Hull. 

Londynu przywieziono 1.484 t. towarów, 
(III. 1935: 1.323 t.), w tem przez Gdynię 1.260 t. 
(III. 1935: 1.021 t.), przez Gdańsk 224 t. (302 t.), 
z Hull przywieziono 1.282 t. towarów (II. 
1935: 1.112 t.), w tem przez Gdynię 1.170 t. 
(III. 1935: 774 t.), przez Gdańsk 112 t. (III. 
1935: 338 t.) W kierunku importowym wszyst- 
kie pozycje ogólne lekko zwyżkowały, pozycje 
importu przez Gdynię — również, import przez 
Gdańsk — zniżkował. 

Linja Gdynia — Dover — Havre, urucho- 
mióona głównie dla wyjściowego ruchu pasa- 
żerskiego (emigranci z przesiadaniem na dal- 
sze linje w portach francuskich i angielskich) 
przewiozła ogółem 54 t. towarów. w tem 6 t. 
w eksporcie i 48 t. w imporcie. Od końca mar- 
ca linja ta ma marszrutę: Gdynia — Londyn — 
Havre i przewozi większe ilości ładunków. 
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Gdynia — Ameryka, Linje żeglugowe, 5. 
A., przewiozła na linji Gdynia—Ameryka Pół- 
nocna 468 pasażerów i 3.170 ton ładunku, oraz 
pocztę, wobec 295 pasażerów i 1.594 t. ładunku, 
przewiezionych w marcu ub. roku. 

Ten wynik osiągnięto przy równej ilości 
podróży (po jednej w każdą stronę) z marcem 
poprzedniego roku. Przyjazdowy ruch wyra- | 
ził się liczbami: 173 pasażerów i 1.140 t. ła- |; 
dunku (III. 1935: 95 pas. i 1.117,5 t. ładunku). 
Odjechało: 295 pasażerów i wywieziono 2.030 
ton ładunku (III. 1935: 202 pas. i 477 t. ładun- 
ku). W ruchu towarowym, jaki w poprzednich 
miesiącach uwydatnia się więc nadal znaczny | 
wzrost eksportu do Stanów Zjednoczonych na 
statkach tej linji. Na linji południowo - ame- 
rykańskiej odjazdów, ani przyjazdów nie było. 

Statki Polskarobu przewiozły w marcu 
30.998 t. węgla (III. 1935: 38.739 t.), co jest mie- 
sięczną liczbą znacznie niższą niż średnią. Zło- 
żyła się na to zmniejszona liczba podróży stat- 
ków towarzystwa — 11, zamiast 13—14, jak 
zwykle; jeden ze statków wykonał tylko dwie 
podróże. 

Za to cały przewieziony węgiel był węglem 
eksportowym (III. 1935: w przewozach figuro- 
wało 5.041 t. węgla przewiezionego między por- 
tami zagranicznemi). Wywieziono: do Szwe- 
cji 15.881.5 t., do Norwegji 12.386,5 t., do Ho- 
landji 2.730 ton węgla. Odwiedzono porty: 
Göteborg (3 razy), Stockholm, Aalesund, Hel- 
singborg, Gefle, Tofte, Slemmestad, Stavanger, 
Rotterdam. 


PRZYJŚCIE SS, „PUŁASKI“. 


W dniu 22 kwietnia o godz. 16-ej przy- 
szedł z Południowej Ameryki do Gdyni polski 
transatlantycki statek „Pulaski“, po odbyciu 
swej pierwszej podróży do Ameryki Połudn. 
Na statku tym znajdowało się 66 pasażerów 
oraz 1397 t. drobnicy. Odejście ss. „Pułaski“ 
w drogę powrotną do Południowej Ameryki 
przewidziane jest dnia 30 kwietnia br. 


RUCH BUDOWLANY W GDYNI W I-SZYM 
KWARTALE 1936 ROKU. 


Według informacyj Referatu Statystycz- 
nego Komisarjatu Rządu w Gdyni ruch bu- 
dowilany w I. kwartale 1936 roku przedsta- 
wiiał się następująco: 

W okresie od stycznia do marca 19% r. 
Komisarjat Rządu udzielił zezwoleń na bu- 
dowę 51, z tego w styczniu 29, w lutym 9, w 
marcu 13, gdy (wi kwartale poprzednim, t. J- 
IV. roku 1935 udzielono zezwoleń na budo- 
wę 231. a w kwartale I. 1935 roku — 54 
Kwartał I., jako jeszcze zimowy, zazwyczaj 
nie obfituje w liczbę udzielonych zezwole” 
i rozpoczętych budynków. 

Rozpoczęto budynków ogółem w I kiwar” 
tale 1936 — 112, gdy w IV kwartale 1935 roz- 
poczęto budynków 179, a w I kwartale 195? 


Są. „20M 1% 


Budynki rozpoczęte i zakończone dzieli- 
ly na stałe i prowizoryczne. 
Liczba budynków stałych, rozpoczętych 


j w I kwartale rb. wynosi 59, gdy w IV kwar- 
lale r. ub. budynków stałych rozpoczęto 92, 
"R w I. kwartale r. ub. — 35. 


Kubatura budynków stałych, rozpoczę- 
tych w I. kwartale rb. wynosi 141 tysięcy m*, 
gdy kubatura budynków stałych, rozpoczę- 


 kych'w IV. kwartale r. ub. wynosiła 257 tysię- 


ty m’, a rozpoczętych w I kwartale 1935 — 
100 tysięcy m*. 

Koszt budowy wszystkich budynków sta- 
ych, rozpoczętych w l. kwartale 1936 r. we- 
dług kosztorysów ma wynosić 4.545 tysięcy 
złotych, gdy w IV. kiwartale 1935 r. miał wy- 
nosić 8.405 tysięcy złotych, a w I. Motie 
1935 r. — 3.308 tysięcy złotych. 


Liczbę, kubaturę i koszt budowy według 
osztorysów budynków, rozpoczętych w I-m 
kwartale 1956 podaje poniższe zestawienie: 
Budynki rozpoczęte 

Budynki stałe 


Wyszczególnienie ; än FER |. 
ogółem I I III 
Liczba budynków ogółem . 59 22 15 22 
w tem: mieszkalne 
mumowame + 57 21 14 22 
przemysłowe 
murowane -+ 2 di il —— 


Kubatura w m* ogółem. . | 141,260) 41,281 


w tem: mieszkalne 


46,952! 53,027 


murowane . | 140,916|] 41,127) 46,762, 53,027 
przemysłowe 
murowane o. 344] 154] 190 ui 
Koszt budowy w 1000 zł. .| 4,545] 1,383| 1,548) 1,614 
w tem: mieszkalne 
murowane 4,541] 1,381) 1,546] 1,614 
przemysłowe 
murowane . 4 2 2 21 


Liczba budynków prowizorycznych, roz- 
poczętych ww. I. kwartale rb. wynosi 53, gdy 
liczba budynków prowizorycznych, rozpo- 
Czętych w IV kwartale r. ub. wynosiła $7, 
à w I. kwartale 1935 — 28. 

Kubatura budynków prowiz”rycznych. 
tozpoczętych w I. kwartale rb. wynosi 9 ty- 
Sięcy m*, podczas gdy iw IV kwartale r. ub. 
Wymosiła 17 tysięcy mê, a w I. kwartale ro- 

U ub. — 5 tysięcy m*. 

Koszt budowy budynków prowizorycz- 
dych, rozpoczętych w I. kwartale rb. ma wy- 
nteść według kosztorysów 117 tysięcy zło- 
tych, podczas gdy w IV. kwartale r. ub. wy- 
NOSIĆ miał 216 tysięcy złotych, a w I. kwiar- 
tale r. ub. — 50 tysięcy: złotych. 

Liczbę, kubaturę i koszt budowy według 
kosztorysów budynków  prowizorycznych, 
rozpoczętych w I kwartale 1936 roku przed- 
Stawia poniższe zestawienie: 


Budynki rozpoczęte. 
Budynki prowizoryczne 


Wyszczególnienie i tar. A ABA SĄ 
ogółem I | 11 | iLög? 
Liczba budynków ogółem . 53 12 23 18 
w tem: mieszkalne 
murowanie o. 39 — 21 18 
drewniane |. 13 12 il är 
przemysłowe 
murowa'tle 1 +! 1 — 
Kubatura w m*. . . . . . 9,406) 2,025| 4,164] 3,217 
w tem: mieszkalne 
je sb. 6,927 —| 3,710| 3,217 
drewniane Ą 192 = 
przemysłowe oj | GU 
murowanie - 262 —| 262 w, 
Koszt budowy w 1000 zł. 111 30 50 37 
w tem: mieszkalne 
muroware -+ 82 — 45 37 
drewniane . 32 30 2 == 
przemysłowe 
murowanie s 3 — 3 = 


Zakończono budynków ogółem w I kwar- 
tale 117, gdy w kwartale IV. r. ub. zakończo- 
no budynków 236, a w kwartale I. r. ub. 43. 

Liczba budyników stalych, zakończonych 
w I. kwartale 1936 r. wynosi 33, gdy w kwar- 
tale IV. 1935 r. wynosiła 102, a sw kwartale 1. 
1935 r. — 38. 

Kubatura budynków stałych, zakończo- 
nych w I. kwartale r. b. wynosi 81 tysięcy m”, 
podczas gdy w IV. kwartale r. ub. wynosiła 
131 tysięcy mê, la w I. kwartale r. ub. 61 ty- 
sięcy m’. 

Koszt budowy budynków stałych, zakoń- 
czonych w I. kwartale r. b. według kosztory- 
sów wynosi 2.541 tysięcy złotych, gdy w 
kwartale IV. r. 1935 wynosił 4.043 tysięcy zło- 
tych, a w kwartale I. r. 1935 — 2.072 tysią- 
ce złotych. 

Liczbę, kubaturę i koszt budowy według 
kosztorysów budynków, zakończonych w I-m 
kwartale 1936 r. przedstawia poniższe zesta- 
wienie: 

Budynki zakończone. 


Budynki stałe 


n I kwar- Miesiące zu 
Wyszczególnienie SEN yA AR | i 
Liczba budynków ogółem . 33 15 8 10 
w tem: mieszkalne 
mturowasrie - 38 15 8! 10 
przemysłowe - = A a” z. 
Kubatura w mê. . . . « « 81,331] 31,801) 21,950) 27,580 


w tem: mieszkialne 


murowanie 81,331| 31,801 | 21,950 


Koszt budowy w 1000 zł. . 2,511 953 754 804 
w tem: mieszkalne 
murowanie 2,511] 953] 754| 804 


Liczba budynków prowizorycznych. za- 
kończonych w I. kwartale 1936 r. wynosi 84, 
gdy w IV kwartale 1935 wynosiła 124, a w l-m 
kwartale 1935 r. — 5. 

Kubatura budynków prowizsrycznych, 
zakończonych w I. kwartale br. wynosi 16 ty- 
sięcy m*, gdy kuba.ura budynków zakończo- 
nych w IV. kwartale 1935 r. wynosiła 21 ty- 
sięcy mê, a w I. kwartale 1935 — niecały ty- 
siąc m*. 

Koszt budowy budynków prawizorycz- 
nych, zakończonych w I. kwartale rb. wynosi 
206 tysięcy złotych, podczas gdy koszt budo- 
wy budynków zaks:ńczonych w IV. kwartale 
1935 r. wynosił 266 tys. złotych, a w I. kwar- 
tale 1935 r. — 12 tysięcy złotych. 

Liczbę. kubaturę i koszt budawy budyn- 
ków prowizorycznych, zakończonych w Im 
kwartale 1936 r. przedstawia tablica poniżej: 

Budynki zakończone. 
Budynki promizoryczne 


ea. I kwar Miesiące 
Wyszczególnienie Eom 1 I II | I g 
Liczba budynków ogółem . 84 36 = 4 
w tem: mieszkalne 
murowarie . 4” -— = 48 
drewntaine |. 36 36 = Z. 
przemysłowe 
murowanie . 5 = = 5 
Kubatura w më, . . . ... 16,142| 6,564 —| 9,578 
w tem: mieszkalne 
murowarie 8,491 — —| 8,491 
drewniane 6,564| 6,564 | = 
przemystowe | 
murowane 1.087 = | NS 
Koszt budowy w 1000 zł. . 206 95 — m 
w tem: mieszkalne 
murowane 100 — == 100 
drewniane: 95 95 = — 
przemysłowe 
murowatie + 11 = = 11 


bb 


Liczba mieszkań, izb mieszkalnych i izb 
niemieszkalnych, rozpoczętych i zakończo- 
nych w I. kwartałe 1936 r. przedstawia się 
następująco: 


Wyszczególnienie i r at |— Miesiaost = 
ogółem] I | m |m 
rozpoczeio 
mieszkań A ark so: 408 127 118 163 
izb mieszkalnych 1,131 335] 313| 483 
iib miemieszkalnych 314 84| 112, 118 
zakończono 
imneszkań. n de T 295 129 43| 123 
izb mieszkalnych 850| 351 146) 353 
iib miemizczkalnych 223 88 63 72 


WŁĄCZENIE NOWYCH POCIĄGÓW POS- 
PIESZNO TOWAROWYCH DO ROZ- 
KŁADU JAZDY. 


Nowy rozkład jazdy P. K. P. przewiduje 
od dnia 15 maja br. uruchomienie na próbę 
pociągów pośpieszno - towarowych dla przy- 
śpieszenia przewozu towarów między Gdynią | 
i Gdańskiem z jednej strony, a Warszawą i £o- | 
dzią z drugiej. Z Gdyni odjeżdżać będzie po- 
ciąg pośpieszno - towarowy o godz. 19 m. 40 
a do Łodzi będzie przyjeżdżać o godz. 7 m. 52 
— do Warszawy o godz. 7. m. 57, zaś w kierun- 
ku odwrotnym wyjeżdżać ma z Warszawy 
o godz. 13 m. 30, z Łodzi o godz. 18 m. 33, 
a przyjeżdżać do Gdyni o godz. 5,40. Do prze- 
wozu temi pociągami przyjmowane będą tyl- 
ko przesyłki nadawane jako pośpieszne, naj- 
później na 2 godziny przed odejściem pociągu. 


WIADOMOŚCI Z PORTU GDAŃSKIEGO 


PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 
GDAŃSKIM W MARCU 1 W I. KWAR- 
TALE BR. 


Ogólny przeładunek towarów w porcie 
gdańskim w pierwszym kwartale br. wyniósł 
1.266.075 ton, co w porównaniu do 1.184.594 ton 
w tym samym okresie roku ubiegłego stanowi 
wzrost o 81.481 ton. Z. powyższej ilości na 
przywóz przypadło 155.270 ton (w r. 1935 — 
119.873 ton) i na wywóz 1.110.805 ton (w r. 1935 
— 1.064.721 ton). Jak wynika z liczb dopiero 
co przytoczonych port gdański rozwinął swe 
obroty tak po stronie przywozu jak i po stro- 
nie wywozu niemal w jednakowym stopniu. 
O ile jednak w stosunku do ilości wywozu 
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przyrost przedstawia sie w liczbie raczej skro- 
mnej 56,1 tys. ton na ogólną ilość 1.110,8 tys. 
ion, to przyrost w przywozie procentowo 
przedstawia się znacznie poważniej, bo 35,4 ty- 
siące ton na ogólną ilość 155,2 tys. ton t. zn. 
zgórą 20 5%. Oczywiście byłoby na podstawie 
wyników I. kwartału przedwcześnie wysuwa- 
nie jakichbądź dalej sięgających wniosków, 
niemniej jednak podkreślić należy różnicę w 
kształtowaniu się w dziedzinie przywozu licz 
dła portu gdańskiego w porównaniu z temi sa- 
memi liczbami dla portu w Gdyni na nieko- 
rzyść tego ostatniego. 


Co się tyczy przeładunku towarów w por” 
cie gdańskim w miesiącu marcu, to wyrazil Się 


on ogólną liczbą 390.018 ton (w marcu 1935 r. 
327.016 ton) z czego na przywóz przypadło 
37.699 ton (w marcu 1935 r. — 36.379 ton) i na 
My 352.319 ton (w marcu 1935 r. -— 290.637 
ton). 

W poszczególnych pozycjach przywozu 
w miesiącu sprawozdawczym w porównaniu 
do odnośnych liczb za ten sam miesiąc w roku 
zeszłym, zaszły zmiany następujące: zwięk- 
szenie wykazał przeładunek fosforytów 6.172 
ton (0), żelazo surowe 608,4 ton (27 ton), żela- 
zo i stal (nowe) 2.392,5 ton (1.251 ton), tłuszcze 
i oleje zwierzęce 1.991.5 ton (795,2 ton); zmniej- 
szenie przywozu wykazały towary następują- 
ce: wełna surowa 5,7 ton (16,8 ton), przędza 
wełniana 2,7 ton (27 ton), przędza bawelny 
11,7 ton (113,4 ton), szmaty 92,1 ton (27 ton), 
rudy rozmaitego rodzaju 6.309.,9 ton (14.609,5 
ton), nasiona 533,1 ton (1.7339 ton), kawa 
265,2 ton (548,4 ton) i śledzie solone 1.424,1 ton 
(2.491 ton). 

W wywozie główne zmiany dotknęły na- 
stępujące kategorje towarów: zwiększenie na- 
stąpiło przy wywozie pszenicy 5.902,1 ton 
(1.016 ton), jęczmienia 40.035,6 ton (7.405 ton), 
roślin strączkowych 6.080 ton (855 ton), mą- 
ki — 20.394 ton (2.887 ton), bekonów 97,5 ton 
(78 ton), smarów 1.721 ton (99 ton), parafiny 
1.026 ton (379 ton), makuchów 4.078,6 ton (383 


ton), drzewa tartego 50.580.7 ton (31.844 ton) 
i cynku 728,7 ton (518,1 ton); zmniejszenie wy- 
wozu wykazały następujące towary: żyto 
25.361 ton (45.872 ton), smary do trybów 607,7 
ton (875 ton) i węgiel 152.775 ton (159.997 ton). 


RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 
W MARCU. 


W miesiącu marcu weszło do portu w 
Gdańsku tonażu morskiego więcej, aniżeli w 
poprzednim miesiącu, jak również więcej, ani- 
żeli w marcu 1935 roku. Zanotowano urzędo- 
wo na wejściu: w marcu br. — 424 statki o 
ogólnej pojemności 254.945 t. rejestrowych net- 
to, w lutym rb. 324 statki z 201.602 t. r. n., 
w marcu 1935 roku: 352 statki z 243.232 t. r. n. 

W pierwszym kwartale br. weszło do por- 
tu 1129 statków morskich o ogólnej pojemno- 
ści 700.942 ton rej. netto, wobec 980 statków 
z 654.834 t. r. n. w odpowiednim kwartale 
1935 roku. Zwyżka tonażu na wejściu wynosi 
więc 7%, w porównaniu z zimowym kwarta- 
łem poprzedniego roku. 

Pod względem bander statków na wejściu 
obraz w marcu był następujący: statki nie- 
mieckie — 138 z 64.717 t. r. n. duńskie 87 
z 47.489 t., szwedzkie 77 z 41.692 t., norwe- 
skie 33 z 27.170 t., fińskie 15 z 21.805 t., polskie 
26 z 19.890 t., angielskie 11 z 14.326 t. iid. 


REKONSTRUKCJA FINANSOWA HAM- 
BURG — AMERIKA LINIE I NORD- 
DEUTSCHER LLOYDU. 


W obu wielkich niemieckich towarzyst- 
wach żeglugowych: Hapagu i Norddeutscher 
loyd przeprowadzana jest obecnie gruntow- 
na przebudowa ich podstaw finansowych. 
Przez częściową redukcję niektórych elemen- 
tów kapitału każdego z towarzystw i zwięk- 
szenie ponowne kapitału do 46,06 mil. marek 
u Lloydu i do 46,37 mil. marek u Hapagu do- 
prowadza się udział kapitału państwowego 
w obu towarzystwach do 75 procent. Dotąd 
Państwo niemieckie posiadało nieznaczny 
udział w tych przedsiębiorstwach, natomiast 
znaczny wpływ przez nabycie licznych akcyj 
miała grupa przemysłowca samochodowego 
Jpela. Teraz udział tej grupy spada do mini- 
mum, gdyż po redukcji odpowiedniej części 
apitalu prawo pierwokupu nowych akcyj dla 
ej grupy nie zostaje zachowane. Również 
wielkie banki skreśliły część swych pretensyj 
wzgledem obu towarzystw z tytułu udzielo- 


nych im kredytów, otrzymując częściowo re- 
kompensatę w zobowiązaniach skarbu pań- 
stwa, częściowo w zapowiedzianej nowej emi- 
sji akcyj Norddeutscher Lloydu. Państwo jed- 
nakże cofa równocześnie bankom czynności 
kredytowe względem obu towarzystw żeglugi 
morskiej. 

W ten sposób zasadniczo przeprowadza się 
oddzielenie towarzystw żeglugowych od bez- 
pośrednich wpływów banków i przemysłu, co 
zostało osiągnięte na drodze przejęcia 34 ka- 
pitału towarzystw przez państwo. 


POCZĄTKI OżYWIENIA W BUDOWNIC- 
TWIE OKRĘTOWEM. 


Niezależnie od zarysowującego się w nie- 
których krajach ożywienia budownictwa okrę- 
tów wojennych również w budownictwie han- 
dlowych statków nastąpiła znaczna poprawa. 
Na 1-go kwietnia w budowie znajdowało się 
na całym świecie 1.820.114 ton brutto tonażu 
okrętowego, czyli o 276.961 ton więcej niż na 
i-go stycznia br. Jednocześnie liczba powyż- 
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sza jest rekordem, nie notowanym już prawie 
od lat pięciu — od 1 lipca 1951 roku. (Dane 
Lloyd's Register of Shipping). 

W Wielkiej Brytanji i Irlandji stopień 
wzrostu ożywienia był wyższy aniżeli w pozo- 
stałych krajach, budujących okręty. W roku 
1. IV. 1935 — 1. IV. 1936 wzrosi budującego 
się tonażu w W. Brytanji i Irlandji wyraził się 
286.546 t. i buduje się obecnie 842.561 t., ostat- 
ni kwartał przytem wykazał rekord nienoto- 
wany od grudnia 1930 roku. W pozostałych 
krajach wzrost za rok wynosi 178.000 t. i obec- 
ny stan budownictwa — 977.753 t. Z tonażu 
tego 317.055 t. buduje się w Niemczech, 150.662 
ton w Japonji, 146.280 t. w Holandji, 112.750 t. 
w Szwecji, 55.405 t. w Danii. 

Prawie trzecia część budującego się tona- 
żu — to cysternowce, motorowe lub parowe: 
jest ich w budowie 76 o pojemności łącznej 
600.896 t. brutto, w tem 160.670 ton buduje się 
w W. Brytanji i Irlandji, 148.100 t. w Niem- 
czech, 73.485 t. w Hołandji, 65.700 t. w Szwecji, 
45.300 t. w Stanach Zjednoczonych, 45.065 t. 
w Japonji, 26.200 t. w Danji i 15.456 t. we 
Francji. 

Anglja wciąż buduje więcej parowców niż 
ipni; w pozostałych krajach przeważa budowa 
motorowców: z tonażu budującego się w W. 
Brytanji i Irlandji motorowców jest 402.890 t., 
w pozostałych krajach — 669.273 t. 

Siłownie okrętowe budujących się okrę- 
tów obejmują: 421.000 koni maszynowych w 


turbinach parowych, 342.000 KM. w maszy- 
nach tłokowych i 963.000 KM. w motorach spa- 
linowych. 


BUDOWA STATKU LINJOWEGO DLA 
ZNACZNEJ ILOŚCI PASAŻERÓW. 


Finska Angfartygs A. B. w Helsinkach, 
która początkowo zamierzała budować nowy 
statek linjowy dla ruchu Helsinki — Kopen- 
haga — Hull w Finlandji ostatecznie zamó- 
wiła go na stoczni w Helsingór, Danja. 


Będzie to parowiec, posiadający pomiesz- 
czenia dla 200 pasażerów. Koszt budowy — 
2.500.000 koron duńskich. 


WIELKI STATEK LINJOWY JAKO KLIENT 
DOSTAWCÓW PRODUKTÓW SPO- 
ŻYWCZYCH. 


W ekonomji organizmu państwowego kon- 
sumcja produktów spożywczych na wielkich 
statkach linjowych gra dość poważną rolę, jak 
na to wskazuje przykład francuskiego linjow- 
ca transatlantyckiego „Normandie“. Podczas 
16 swych podróży przez ocean w roku 1935 
kolos ten zużył: 200 ton wołowiny, 85 t. mąki, 
55 t. ryb, 215 t. ziemniaków, 28 t. masła, 59.000 
szynek, 600 tys. sztuk owoców. Butelek osu- 
szono: piwa 1,6 mil. sztuk, zwykłego wina 
130.000, szampana i lepszych win 25.000, likie- 
rów i wódek 8.000, wód mineralnych 38.000 
i wiele ton tytoniu. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


WARUNKI ZBYTU MIĘSA WIEPRZOWE- 
GO DO SZWECJI. 


Import mięsa wieprzowego do Szwecji 
podlega licencjonowaniu. O licencję starać się 
musi importer szwedzki. Naogół władze 
szwedzkie udzielają pozwoleń na przywóz w 
chwili zwyżkowej tendencji cen na wieprzo- 
winę szwedzką. Wydawane licencje z reguły 
są ważne na 8 dni, wobec czego towar winien 
być w tym czasokresie dostarczony. 

Szwecja sprowadza soloną wieprzowinę 
głównie z Ameryki Północnej oraz z Argen- 
tyny i Brazylji. Głównym rynkiem zbytu jest 
północna Szwecja. 


Ceny wahają się stosownie do noto- 
wania dziennego i utrzymują się obecnie na 
poziomie 90—96 sh. ang. cif porty szwedzkie 
(towar nieoclony). Import mięsa wieprzowego 
niesolonego świeżego w połówkach i w całych 
sztukach również wymaga licencji, jest ono 
sprowadzane głównie z Finlandji. Konkuren- 
cja z tymi dostawcami jest trudna, ze wzglę- 
du na codzienną regularną komunikację stat- 
ków finlandzkich, co umożliwia dostarczenie 
towaru w świeżym stanie. Wieprzowina 
świeża w całych sztukach, oclona, kosztuje: 
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obecnie 1,30 kor. cif Stockholm. Cło za 100 kg 
świeżej jak i solonej wieprzowiny wynosi 
12 kor. Warunki zapłaty są następujące: 
mięso solone importer kupuje z reguły na 
własny rachunek za zapłatę w przeciągu 
50 dni, mięso świeże zaś najczęściej bierze w 
komis. 

W wypadku importu mięsa z Polski do 
Szwecji, winno być badane przez weteryna- 
rza rzeźni w Bydgoszczy, Toruniu, Poznaniu 
lub Inowrocławiu i sztuki poszczególne win- 
my nosić stempel, w którym jest zawarte sło- 
wo „Polska“. 


MOŻLIWOŚCI EKSPORTU JELIT 
Wood AR DO STANÓW ZJEDN. 


Na rynku Stanów Zjednoczonych istnie- 
je zainteresowanie przywozem z Polski. Bliż- 
sze informacje co do jakości poszukiwanych 
produktów oraz warunków płatności za to- 
war znajdują się w P. I. 


Należy nadmienić, iż tylko towar pier- 
wszorzędnej jakości może liczyć na poważ- 
niejszy zbyt. Głównym dostawcą jelit wie- 
przowych na rynek amerykański są Chiny. 


ZWYCZAJE HANDLOWE I SYTUACJA 
RYNKOWA W ZAKRESIE NASION MA- 
KU W STANACH ZJED. A.P. 


Mak polski jest już dosyć znany na rynku 
a wew zy i notowany na giełdach i cedu- 
ach. 


Zaznaczyć należy, że mak jest nasieniem, 
mało nadającem się do przechowania, nabiera 
on łatwo obcego zapachu, przechodzi wilgocią 
i zmienia kolor, co razem wzięte powoduje, 
że importerzy i kupcy starają się zakupywać 
tylko takie ilości, jakie w danym sezonie spo- 
dziewają się sprzedać. Główną uwagę zwraca 
się na właściwe czyszczenie i kolor maku. 

Mak holenderski lub obcy, ale oczyszczony 
w Hołlandji, znany jest z silnego koloru ciemne- 
go i połysku ziarna oraz doskonałej czystości. 
Pozatem kolor i wielkość ziarna zależy od po- 
gody w czasie dojrzewania, selekcji nasion, 
wilgoci etc. 

Kupcy branży nasion jadalnych korzeni są 
członkami Am. Spice Trade Association w New 
Yorku, która do użytku swych członków opra- 
cowała m. in. 2 typy kontraktów, używanych 
przy tranzake. importu i sprzedaży miejsco- 
wej. Oba kontrakty przewidują, że wszelkie 
nieporozumienia i arbitraże mają być załatwia 
ne według przepisów ustalonych przez tę or- 
ganizację. Między innemi przewidzianem jest, 
że jeśli nasiona mają być dodatk. czyszczone 
i sortowane z polecenia władz celnych, koszta 
i ewt. strata wagi ibędą szły na rachunek eks- 
portera. Jeśli towar mimo to zostaje odrzucony 
przez władze, kontrakt zostaje uznany za roz- 
wiązany. Inne przepisy dotyczą wszelkich za- 
gadnień technicznych, mogących wyniknąć z 
kontraktów i ustalają sposób postępowania w 
tej specjalnej branży. 

Płatność odbywa się przez akcepiację we- 
ksli lub też kupujący składa w banku zamiast 
gotówki t. zw. trust receipt, zobowiązanie, za 
które bank wydaje mu dokumenty na towar. 
Jest to sposób, pozwalający na przeprowadze- 
nie inspekcji celnej jakości nasion z zabezpie- 
czeniem interesu importera na wypadek od- 
rzucenia towaru lub potrzeby dodatkowego 
czyszczenia. Innemi słowy importer odbiera do- 
kumenty, zobowiązując się zapłacić za nie po 
aprobowaniu towaru przez władze inspekcyj- 
ne. W razie nakazu dodatkowego czyszczenia 
bank musi mieć upoważnienie eksportera do 
załatwienia warunkowej odprawy celnej i 
czyszczenia towaru na koszt eksportera, po- 
czem dopiero przekazuje go nabywcy. Waru- 
nek ten jest stosowany wobec ścisłych wyma- 
gań władz amerykańskich co do 100% -ej czy- 
stości importowanych nasion. 

Przy dobrze postawionych interesach eks- 
portowych firmy europejskie pewne jakości 
i stopnia oczyszczenia ich nasienia zgadzają 
Się na warunek płatności po przepuszczeniu to- 
waru przez władze inspekcyjne amerykańs- 

ie. Warunku tego domagają się importerzy 


amerykańscy, zwłaszcza gdy chodzi o nasio- 
na mniej znane niż holenderskie lub o firmy 
mało wprowadzone. 

W handlu nasiennym w New Yorku jest 
szereg firm importerskich, kupujących na 
własny rachunek. Inne przeważnie firmy ko» 
misowo-brokerskie, kupują od importera dla 
dostarczenia hurtownikom-jobberom pobiera- 
jąc przyjęte zwyczajowo komisowe 2%. Zdarza 
się, że importer zatrudnia brokerów bezpo- 
średnio sprzedających do większych konsu- 
mentów, ale jest to-«wbrew zwyczajowi. 

Stawki celne na mak: w wyniku wejścia 
w życie traktatu handlowego amerykańsko- 
holenderskiego stawki celne na mak zostały 
obniżone o 50%, z 32 na 16 USA cts za 100 Ibs, 
co jest bardzo nieznacznem obciążeniem i sa- 
ma zniżka znaczenia rzeczywistego niema, 

Ceny rynkowe. W marcu 1936 roku ceny 
na mak ustabilizowały się już i wahają się nie- 
znacznie w następujących granicach w hurcie 
w notowaniach giełdowych, 


mak holenderski 

mak polski 

Ceny importowe CIF. New York oscylują 
w granicach 5 — 1/2 — 5 — 3] ets. za funt, 
przyczem mak z Holandji spadł ostatnio w ce- 
nie. Sezon w maku trwa zwykle do miesiąca 
kwietnia. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.LE. 
W OKRESIE OD 7 DO 17 KWIETNIA 
1936 R. 


ARGENTYNA. Rząd argentyński powołał Komi- 
sję Dewizowa, która podlegać ma ministrowi finan- 
sów i załatwiać wszelkie zagadnienia dewizowe. 
Urząd ikontroli kursów ma przedkładać Komisji spra- 
wozdamie z dokonanego podziału dewiz. 


AUSTRALJA. Z dn. 26 ub. m. uległo zmianie cło 
na tkaniny nieprzemakalne. : 

Wejście w życie podwyższonego cła na żelazn 
i stal taśmową zostało przesunięte do 1 I'pea br. 


BUŁGARJA. Rozporządzenie ogłoszone 2 bm. ze- 
zwala eksporterom owoców na wwóz bezełowy ma 
okres 6 miesięcy dwusiarczanu wapnia, żelaza na ob- 
ręcze i zakówiki (nity) oraz parafiny. 

Rozporządzenie ogłoszone 4 bm. zwalnia od obo- 
wiązku plombowania wwożonych materjałów baweł- 
nianych oraz tkanin opakunkowych z juty i konopi. 


CHILE. Od pewnego czasu Komisja Dewizowa 
przydziela dewizy na opłacenie importu z uzyskiwa- 
mych dewiz z tytułu eksportu saletry. Pozwolenia 
jprzywozowe kierowane są do komisji kontro Dewiz, 
która rozstrzyga czy damy towar może uzyskać za- 
płatę. Kurs oficjalny jest niższy od wolnego, jednak 
różnica jest nieznaczna i rynek dewizowy nie jest 
ożywiony. 

CZECHOSŁOWACJA. Dodatki celne na zboże 


uległy nieznacznej zniżce. 


DANJA. 7 bm. została uchwalona mowa ustawa 
zbożowa. zmieniająca częściowo ustawę z 3 sierpnia 
1955 r. Istotna zmiana w dotychezasowych opłatach 
pobieranych od zbóż i przetworów zbożowych polega 
na wprowadzeniu zasady, że opłata od pszenicy i mą- 
ki pszennej twardej winna być o 100 proc. wyższa 
od pszenicy i mąki pszennej miękkiej. 


FRANCJA. Ustamowiony został kontyngent wwo- 
zowy na mieszankę benzynową (White-spirit). 

Rozporządzenie z 5 bm. zwalnia z dodatku wa- 
lntowo-wyrównawczego jabłka i gruszki deserowe. 

GRECJA. Zakaz przywozu worków 
został cofnięty. 


HOLANDJA. Z dniem Í. 4. 56 przedłużony został 
okres skontyngentowania na wwóz do Holandji wszy- 
stkich rodzajów dykty z wyjątkiem dykty olchowej, 
brzozowej, sosnowej i bukowej. Okres bazowy — 
r. 1934, Okres skontyngentowania — 1. 4. 56—1. 10. 56. 
Ustawowy przydział kontyngentu wynosi 50 proc. 
przywozu wagowego brutto 'w przeciętnych 6 miesią- 
cach okresu bazowego. 


JUGOSŁAW]JA. Na wniosek Jug. Banku Naro- 
dowego w myśl $ 9 ustawy walutowej z 11. 5. 31 mi- 
nister finansów powołał w Banku specjalną komisję 
dla spraw przywozu. Komisja ta ma ustalić listę to- 
warów, których przywóz będzie uzależniony od 
uprzedniego uzyskania pozwolenia płatniczego Banku 
Narodowego. 


gotowych 


NIEMCY. Z dn. 20 bm. uległo podwyższeniu cło 
na twaróg itp. Jednocześnie Minister Skarbu został 


upoważniony do zwalniania od cła krochmalu karto- 
flanego. 


NOWA FUNLANDJA. W końcu marca br. znie- 
siona została ustawa antydumopinjgowa. 


PORTUGALJA. Dekret z 19 ub. m. wprowadza 
zmiany cła ma cement farbowany, włókna roślinne, 
rękawiczki z tkanin i filców oraz na niektóre meta- 
lowe artykuły używane ‘w karoserjach samocho- 
dowych. 


RUMUNJA. Zgodnie z zarządzeniem Banku Na- 
rodowego Rumuńskiego wolne obroty markami nie- 
mieckiemi będą trwały tylko do 50. 4. 56. 


1 bm. ogłoszona została ustawa nakładająca no- 
we podatki konsumcyjne od tkanin wełnianych i wy- 
robów żelazo-hutniczych. 


TUNIS. W dn. 31 ub. m. ogłoszone zostały zmiany 
cła na tkaniny jedwabne, zaś w dn. 3 bm. ogłoszono 
rozporządzenie o podwyższeniu opłat celnych na 
zwienzęta żywe i mięso. 


WŁOCHY. Wwóz korzemi i towarów kolonjal- 


nych oraz iridium zostal poddany systemowi licencyj. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Firma, pracująca na terenie Unji Połudn.-Afryk. 
pragnie importować z Polski naczynia emaljowane. — 
P/9725/44/Ro. 

Firma angielska ma zapotrzebowanie na blachę 
galwanizowaną i rury gazowe dla eksportu do kolonij 
zamorskich. P/9970/45/Ro. 

W Fimlandji istnieje możliwość zbytu łańcuchów 
do celów gospodarskich. P/8747/44/Ro. 

Firma szwedzka interesuje się nawiązaniem sto- 
sunków handlowych z polskimi eksporterami tektury. 
P/10107/22/Ż. 

Firma turecka interesuje się importom z Polski 
maczyń emaljowanych. P/10267/4M/Ro. 

Firma ipalestyńska interesuje się importem z Pol- 
ski rur stalowych do wyrobu mebli giętych. Sprawa 
pilna. P/10127/44/Ro. 


SPRAWY TURYSTYCZNE 


ZARZĄDZENIA WALUTOWE W ZAKRE- 
SIE RUCHU TURYSTYCZNEGO WE 
WŁOSZECH. 


Dekretem król. z 20 marca br. wydane zo- 
stały zarządzenia, mające na celu zwiększenie 
ruchu turystycznego we Włoszech, kolonjach. 
i posiadłościach dzięki specjalnym ułaiwie- 
miom. 

W tym celu Instytut narodowy dla wy- 
miany z zagranicą (lsteambi) upoważni okreś- 
lone banki, organizacje turystyczne, biura po- 
dróży it. p. zagranicą do wydawania turystom 
zagranicznym lub Włochom przebywającym 
stale zagranicą specjalnych czeków turystycz- 
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Firma południowo - afrykańska poszukuje do- 


stawców emaliowanych wiader i wiaderek do użytku 
domowego. P/10144/44/Ro. 


Na rynku argentyńskim istnieją możliwości zby- 
tu dętek gumowych do piłek możnych. P/10373/54/Ro. 


Firma fińska interesuje się importem z Polski bia- 
łej blachy na wyrób opakowania blaszanego. P/10475/ 
44/Ro. 

Firma tuniska pragnie nawiązać korespondencję 
z polskiemi wytwórniami różnych branż. P/10412/2/Ż. 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Fksportowym. Przy zgłoszemiu należy po- 
wołać się ma odnośny mumer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytutem, 
winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


nych, wystawionych w lirach włoskich i cią- 
gnionych na Istcambi. Czeki te, które są nie- 
przenośne, wydawane będą za zapłatą w wa- 
lucie zagranicznej lub wolnych dewizach we- 
dług kursu ustalonego każdorazowo przez Ist- 
cambi w porozumieniu z Min. Finansów i rea- 
lizowane we Włoszech, względnie kolonjach 
i posiadłościach włoskich w instytucjach wska- 
zanych przez Istcambi. 


Na tych samych warunkach upoważnione 
zostają niektóre banki i biura turystyczne za- 
granicą do wystawiania na swych korespon- 
dentów we Włoszech listów kredytowych i po- 
leceń wypłaty. 


Ponadto Istcambi może upoważnić do wy- 
puszczania czeków turystycznych, ciągnionych 
na Istcambi, również i banki oraz organizacje 
turystyczne we Włoszech, kolonjach i posiad- 
łościach, za zapłatą w walucie zagr. lub wol- 
nych dewizach według kursu ustalonego jak 
wyżej przez Istcambi. 

Tak czeki turystyczne, jak i listy kredyto- 
we oraz polecenia wypłaty wydawane mogą 
być tylko osobom udającym się do Włoch wy- 
łącznie w celach turystycznych i zwolnione są 
one od wszelkich opłat stemplowych i rejestra- 
cyjnych. 

Czeki turystyczne, listy kredytowe oraz 
polecenia wypłaty, niewykorzystane w całości 
lub częściowo przez turystów we Włoszech, 
kolonjach i posiadłościach włoskich wykupy- 
wane będą przez instytucje, które je wydały 
w walucie zagranicznej na podstawie kursu 
ustalonego w dniu realizacji, za uiszczeniem 
pewnej prowizji na korzyść lsteambi. W 
związku z tem zezwolony jest wywóz czeków 
turystycznych i listów kredytowych niezuży- 
tych, wzbroniony jest natomiast posiadaczom 
ich wywóz lirów. 

Według komentarzy prasowych, ułaiwie- 
nia, z jakich korzystać mają turyści zagranicz- 
ni, polegać będą na przyznaniu wyższego kur- 
su za walutę zagraniczną, wpłacaną za otrzy- 
mane czeki względnie listy kredytowe, a to w 
formie przyznania dodatkowej premji do kur- 
su urzędowego walut, notowanego na gieldzie 
rzymskiej. Podobnie, na tych samych warun- 
kach mają być sprzedawane turystom zagra- 
nicznym bony hotelowe i benzynowe, wypusz- 
czane przez E. N. I. T. (Ente Nazionale Indu- 
strie Turistische) oraz Narodową Federację fa- 
szyst. hotelowo-turystyczną. 

Dekret wszedł w życie z dniem ogłoszenia 
w Gazecie Urzędowej t. j. 21 marca 1956 roku. 

Jak widzimy z przytoczonych danych. 
Włochy w swych dążeniach. do ożywienia ru- 
chu turystycznego wprowadzają u siebie sy- 
stem ułatwień o charakterze zbliżonym do sy- 
stemu niemieckich marek reiestrowych (resi- 
ster Mark), który wydaje w Niemczech dobre 
rezultaty. Oczywiście, że system ten możliwy 
jest do przeprowadzenia jedynie przy regla- 
mentacji dewizowei, świadczy ponadto o przy- 
znaniu faktu dewaluacji swej waluty oraz dą- 
żeniach do ściągnięcia walut obcych wszelkie- 
. Mi rozporządzalnemi sposobąmi. 


TURYSTYKA MORSKA W SYSTEMIE 
CLEARINGOWYM. 


Turystyka międzynarodowa coraz więcej 
wkracza pod znak wymiany kompensacyjnej. 
Kraje, mające w określonym kierunku wymia- 
nę towarową z saldem dodatniem wyrównują 
to saldo wydatkami kompensacyjnemi tury- 
stów, tak ażeby wymianę zbliżyć do większe- 
go wyrównania. Niedoskonałości kompensa- 
ty towarowej zastępywane są więc i wyrów- 
nywane ruchem turystycznym. Pomoc w tej 


formie dla handlu międzynarodowego, który 
w okresie rozkwitu autarkicznych tendeńcyj 
utyka i nawet zanika, nietylko chroni handel 
ten w pewnej mierze od upadku, lecz przyczy- 
nia się do jego ożywienia. Tak, wprowadze- 
nie kwot turystycznych do obliczeń kompen- 
sacyjnych pomiędzy Polską a Węgrami oraz 
pomiędzy Polską a Jugosławją, przy saldzie 
towarowem dodatniem na rzecz Polski, przy- 
czyniło się do niezmniejszania się tego salda, 
przez częściowe ożywienie wymiany towa- 
rowej. 

Jedną z pierwszych tego rodzaju tranzak- 
cyj była umowa turystyczna 1935 roku pomię- 
dzy Niemcami a Danją, według której Danja 
zobowiązała się nabyć w Niemczech za 2 mil- 
jony marek manufaktury wzamian za wydatki 
niemieckich turystów w Danii. 

Specjalny Komitet Turystyczny Ligi Na- 
rodów z początkiem rb. wystąpił z ciekawą 
propozycją oparcia ruchu turystycznego na 
zasadach clearingu i to w równych propor- 
cjach. Tego rodzaju propozycja zapewne mija 
się z intencjami niejednego kraju, nie licząc się 
z indywidualnością i wyłącznością poszczegól- 
nych stosunków międzypaństwowych, różni- 
cami zamożności, wielkości wzajemnego salda 
handlowego i płatniczego, wzajemnej polityki 
handlowej i t. d. Przyjęcie tego rodzaju sche- 
matu raczej mogłoby zniweczyć wszystko do- 
datnie, co mogłoby dać systemowi kompensa- 
cyjnemu wprowadzenie do niego wydatków 
turystów w odwiedzanym kraju. 

Należy raczej przypuszczać, że utrzyma 
się i rozwinie nie clearing turystyczny, lecz ra- 
czej zapoczatkowane już i dalej się rozszerza- 
jące próby łagodzenia nierównej kompensaty 
towarowej ruchem turystycznym. 

Można się oburzać na tego rodzaju 
przyjęcie podróżnych do wymiany „towaro- 
wej“, jak i potępiać pogwałcenie zasady swo- 
body lokomocji (swoboda lokomocji nie zostaje 
naruszona. tylko zapewnione są korzystniejsze 
jej warunki do pewnych krajów, w interesie 
społeczności, do której turysta należy, a więc 
w interesie jego samego również, co też olbrzy- 
mia większość turystów dobrze sobie uświa- 
damia). Życie jednak dyktuje konieczność 
uwzględniania wydatków turystów poza gra- 
nicami kraju, dla nadania systemowi kompen- 
sacyjnemu większej sprężystości i. przez wy- 
równanie nadmiernych różnice, — dla ożywie- 
nia wymiany towarowej. 

Jak przedstawiają się perspektywy naszej 
turystyki morskiej z uwagi na możliwości 
wprowadzenia kwot turystycznych do clea- 
ringu z krajami, z któremi istnieją połączenia 
okrętowe i do których urządzane są wycieczki 
morskie? 

Zgóry powiedzieć można, że system okręż- 
nych wycieczek, ze zwiedzaniem kilku krajów 
po kolei i oparciem się w portach o statek, za- 
stępujący hotel, nie może być brany pod 
uwagę. 
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Ze wszystkiemi niemal krajami północnej 
i północno - zachodniej Europy mamy saldo 
handlowe dodatnie, choć malejące w ostatnich 
latach. Na czasie więc będzie popierać tury- 
stykę naszą do tych państw, oczywiście tam, 
gdzie udział kwot turystyczn. może przyczy- 
nić się do zwiększenia absolutnej wysokości 
naszego eksportu do tych krajów, chociażby 
dodatnie saldo handlowe z przyjęciem do nie- 
go kwot turystycznych nawet się zmniejszyło 

Turystykę taką do krajów Bałtyku prze- 
dewszystkiem, na ożywieniu wymiany z któ- 
remi, nietylko towarowej, ale i kulturalnej, 


nam tak bardzo zależy, turystykę o dłuższym 
pobycie w jednym kraju, naprz. na okres let- 
niej kanikuły, na okres zjazdów, wystaw, spor- 
towych imprez i t. p. należałoby poprzeć za- 
pewnieniem odpowiednich ulg kolejowych, 
okrętowych, paszportowych, etc. Przedewszy- 
stkiem jednak ten ruch miałby korzystać nie- 
tylko z linjowych statków polskich, ale i z wy- 
cieczkowych, oraz kursujących na linjach dal- 
szych. Ten clearingowy ruch turystyczny mo- 
że być pożyteczny dla rozwoju polskich towa- 
rzystw okrętowych i sam od nich doznać zna- 
komitego ułatwienia i poparcia. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


WARTOŚĆ ZAMRAŻANIA I JEGO CENA. 


Na rynku krajowym pojawił się towar wę- 
dzony po zamrożeniu dwugodzinnem w nowej 
zamrażalni. Towar ten nadzwyczaj korzystnie 
odróżnia się od ryb mrożonych na wolnem po- 
wietrzu, które po uwędzeniu dawały ciemne 
mięso, o małej wartości spożywczej. 

Dotychczas mrożono ryby na wolnem po- 
wietrzu w komorach chłodniczych Hali i Chło- 
dni Rybnej w Gdyni. Czas zupełnego zamro- 
żenia np. dorszy wynosił od kilku do dziesię- 
ciu nawet dni. Obecnie w zamrażalni zamra- 
żanie dorszy trwa dwie godziny. Szybkość 
mrożenia ma decydujące znaczenie dla dobro- 
ci ryby i jej dalszego przechowywania. Ryba 
mrożona długo na wolnem powietrzu, posiada 
wszystkie tkanki swego mięsa rozsadzone 
przez kryształki lodu (dorsz zawiera około 
80% wody). Jeśli przekroimy taką rybę, to 
widać wyraźnie w mięsie kryształki lodu, jak- 
by żyłki biegnące w rozmaitych kierunkach. 
Gdy taka ryba odtaje, to z mięsa ryby wraz 
z wodą wyciekają soki, i ryba taka traci na 
smaku i wartości odżywczej. Natomiast przy 
mrożeniu szybkiem w zamrażalni (dwie go- 
dziny) tkanka mięsna zamarza szybko i rów- 
nomiernie, przy odtajaniu tkanka pozostaje 
bez zmiany jak u świeżej ryby, a soki wszyst- 
kie pozostają w rybie. Jeśli przekroimy mięso 
zamrożonej szybko ryby, to ma ono wygląd 
śnieżno - biały i nie widać żadnych kryształ- 
ków wodnych zlodowaciałych. Ryba po odta- 
janiu i przyrządzeniu ma smak i wszystkie 
zalety ryby zupełnie świeżej. Ryba wychodzą- 
ca z zamrażalni poddana jest głazurowaniu 
tj. pokrywa się warstwą lodu, co przyczynia 
się do dobrego przechowywania, gdyż utrud- 
nia wysuszenie ryby. 

Sprawa właściwej kalkulacji kosztów za- 
mrażania ryb w nowej zamrażalni stanowi 
zagadnienie pierwszorzędnej wagi. 

Zakończono już pierwszy okres próbnych 
mrożeń. W okresie od 18 marca do 8 kwietnia 
br. zamrażalnia była czynną czternaście ra- 
zy, zamrażając 64.375 kg ryb w czasie 145 go- 
dzin. Na ryby składały się: dorsze całe 250 kg. 
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dorsze czyszczone bez głów 10.030 kg, dorsze 
czyszczone z głowami 40.310 kg, tlądry całe 
11.550 kg, flądry patroszone 1.955 kg, śledzi- 
ki cale 220 kg, szproty 60 kg. 

Początkowo obliczano koszta mrożenia na 
9,4 gr za kg, kierując się między innemi ta- 
kiemi rozważaniami, które -streszczamy za 
„Komunikatem Portu Rybackiego': 

„Chociaż zamrażalnia powstała z pienię- 
dzy skarbowych, prowadzoną być musi na 
zasadach zdrowej kalkulacji handlowej. Gdy- 
by więc powstały dalsze zamrażałnie prywat- 
ne (np. w Gdyni czy w Wielkiej Wsi) toby 
nie mogły pracować mając za konkurenta za- 
mrażalnię państwową pracującą na niskich 
stawkach taryfowych, ze stratami. Od same- 
go więc początku taryfy zamrażalni muszą * 
być ustalone na zasadach gospodarki prywat- 
nej, aby rynek przyzwyczaić do kosztów 
mrożenia, a zamrażalnię przedstawić inicja- 
tywie prywatnej jako placówkę rentowną. W 
tych warunkach doczekać się możemy dal- 
szych zamrażalni wybudowanych już przez 
kapitał prywatny, a nie państwowy. Nasze 
rybołówstwo morskie stać już na to, aby pla- 
cówki budowane przez Państwo (w rodzaju 


zamrażalni), były placówkami samowystar- 
czalnemi”. 
Opłaty jednakże obniżono wkrótce do 


8 gr za kg, ale i to okazało się za mało. 


Za przywożone z połowów bornholmskich 
i z Głębi Gdańskiej dorsze otrzymywali ry- 
bacy sześć złotych za 50 kg dorszy patroszo- 
nych z głowami. Rybacy niezadowoleni z 
tak niskiej ceny niechętnie wyjeżdżali na 
połowy. Ponieważ dowożone dorsze oddawa- 
ne są przez poszczególne firmy do mrożenia. 
postanowiła Hala i Chłodnia Rybna obniżyć 
stawki za mrożenie ryb, aby umożliwić fir- 
mom płacenie wyższych cen rybakom. Po- 
cząwszy od dnia 22 kwietnia br. stawka za 
zamrożenie stu kg dorszy (lub fląder) wyno- 
si 6,— zł, a równocześnie ryby zamrożone ma- 
ją bezpłatny dwutygodniowy okres składo- 
wania w komorach chłodniczych. za co płaco- 


no dotychczas 1,20 zł. Obniżka wynosi więc 
(w stosunku do dawniej pobieranych 8,— zł 
za mrożenie i 1,20 zł za składowe), na stu kg 
ryb 3,20 zł, a na 50 kg ryb 1,60 zł, gdyż całko- 
wita opłata za składowe i mrożenie wynosi 
obecnie 6,— zł za 100 kg. 

Obniżenie opłat za mrożenie ryb pozwoli 
na dalsze uprawianie połowów dorszy i fląder. 

Należy mieć na uwadze, że ryba wycho- 
dząca z zamrażalni odrazu, lub po przecho- 
waniu dłuższem w komorach chłodniczych 
winna być konkurencyjna z innym surowcem 
rybnym, któremu przecież lekko ustępuje co do 
wartości odżywczej. O konkurencyjność wzgłę- 
dem droższych gatunków ryby łatwiej, lecz 
co powiedzieć o możliwości konkurencji za- 
granicznego dorsza ze statku - chłodni, stoją- 
cego w Gdyni, jak to miało miejsce w zeszłym 
roku? 

Niewątpliwie ryba wychodząca z zamra- 
żalni lub z komory chłodniczej po zamroże- 
miu przed pewnym czasem musi być trakto- 
wana jako surowiec do konsumcji lub wędze- 
nia tańszy od innej surowej ryby. Letnia flą- 
dra i letni dorsz z połowów przybrzeżnych są 
miarodajnymi konkurentami konserwowane- 
go w chłodniach dorsza i flądry z połowów 
wiosennych, drugim konkurentem jest wymie- 
miony dorsz zagraniczny, śledzie i sardele za- 
graniczne. Kalkulacja zamrażania winna 
uwzględnić te czynniki, tembardziej, że pożą- 
dana społecznie konsumcja tańszej ryby mor- 
skiej w porze letniej i rozwój smażarnictwa 
wymagają postawienia konserwowanej w su- 
rowym stanie ryby w ułatwione warunki, roz- 
powszechnienia na rynku krajowym. 


KRONIKA. 


— DZIAŁ RYBNY W PRZYSZŁYCH HALACH 
TARGOWYCH W GDYNI. 21 kwietnia odbyła się w 
Komisarjacie Rządu m. Gdyni, konferencja imforma- 


RYNKI SPOŻYWCZE 


SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU PRO- 
DUKTÓW MLĘECZARSKICH. 


(według danych Związku Gospodarczego 
Spółdzielni Mleczarskich w Poznaniu). 


Tydzień poświąteczny minął na rynku 
krajowym spokojnie. Zapotrzebowanie we- 
wnętrzne zmalało, jednak ceny krajowe w sto- 
Sunku do okresu przedświątecznego nie uległy 
znaczniejszym zmianom, m. in. z tego powodu, 
że zaniechano podwyższenia cen, mimo zwięk- 
Szonego zapotrzebowania przedświątecznego. 
„ Rynki zagraniczne również notują naogół 
tendencję spokojną i nieustaloną. Londyn no- 
tował w dniu 17 bm.: 


masło kolonjalne 86 
polskie 85—86 


cyjna w sprawie budowy nowoczesnych hal targo- 
wych, która ma być rozpoczęta jeszcze w tym sezonie 
budowlanym, a zakończyć się ma w połowie przysz- 
łego roku. Pod hale targowe przeznacza się teren przy 
ul. Jama z Kolna. Hale będą sąsiadowały z projekto- 
wanym dworcem towarowym, i są przeznaczone do 
handlu hurtownego przy równoczesnem umożliwieniu 
sprzedaży detalicznej, dła obsługi miasta i zaopatry- 
wania statków. W halach targowych znajdą się rów- 
nież pomieszczenia dla handlu rybnego, z połowów 
morskich i słodkowodnych (ryby żywe w basenach. 
ryby śnięte i zamrożone, oraz przetwory rybne — 
wędzone, solone, konserwy rybne itp.) 


Nowoczesne urządzenia dla działu rybnego w 
projektowanych hałach targowych, przyczynią się do 
zaopatrywania Gdyni w tanie ryby morskie i umożli- 
wią zbyt na rynku gdyńskim rybom słodkowodnym 
z połowów krajowych (połowy stawowe, jeziorowe 
i rzeczne). W tym samym stopniu rozwinie się za- 
opatrywamie statków zagranieznych i polskich w ar- 
tykuły rybne. 


— BUDOWA CHŁODNI ŚLEDZIOWEJ WZNO- 
WIONA. Wznowiono z wiosną budowę chłodni śle- 
„dziowej w porcie rybackim w Gdyni. Oddanie do 
użytku iparteru i pierwszego piętra ma nastąpić 1-go 
sierpnia br., należy się jednak liczyć z możliwością 
niedotrzymania tego terminu. Drugie i trzecie piętro 
ma być oddane do eksploatacji w drugiej połowie 
roku. 

Chłodnia śledziowa jest obliczoną na powiek- 
szenie jej o dalsze dwa piętra w roku przyszłym. 


— JAK DANJA ZAOPATRUJE WIEDEŃ W RY- 
BY MORSKIE? Od kilku tygodni co piątku przyjeż- 
dża do Wiednia biały samochód towarowy specjalnie 
dostosowany do przewożenia świeżych ryb morskich 
w lodzie, na długich odległościach. Drogę z Kopenha- 
gi do Wiednia (niecałe tysiąc km) samochód ten prze- 
bywa w ciągu 22 godzin, tranzytem przez Niemcy, 
konkurując z taniemi taryfami kolejowemi. 


litewskie 85—86 
łotewskie 86 
afrykańskie 82—853 
duńskie 100—102 


per cwt landed London, jednakowoż już obec- 
nie nadchodzą wiadomości o obniżeniu noto- 
wania masła polskiego do poziomu 82—93 (per 
cwt. landed). 


Notowanie duńskie uległo w dniu 16. bm. 
ponownej dalszej redukcji o 10 koron na 170, — 
koron za 100 kg przy nieustalonej tendencji. 


W dniu 20 kwietnia rb. płacono za jajka 

z Poznańskiego zł 63,00 — 65,00 za skrzynię 

24-kopową. W drobnym hurcie notowano 

zł 0,75 — 0,80, w detalu zł 0,85 — 0,90 za men- 
del. Tendencja słaba. 
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Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 
*) oznacza' statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s CIESZYN* 
sis CAĄPELLA* 


s/s CIESZYN* 
sis CAPELLA* 


sis HALFDAN 
s/s MAGNUS 


s/s URANUS” 
s/s MINOS* 


(via Bremen) 


sis HALFDAN 
s/s MAGNUS 


s/s FALKEN 


s/s FALKEN 


s/s MARIEHOLM* 


s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS 


- sls HUNDVAAG 


s/s MARIEHOLM* 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 
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A. 


to 
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iR R 
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SI 
UI 


12 
MI 


18. 


OS 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


1) Turku, Mintyluoto 
2) Helsinki, Kotka 
(Lenczat £ Co, Sp. z o. o.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 


(Żegluga Polska, S$. A.) 


co tydzień 


Tallinn 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co 2 — 5 tygodnie 


ŁOTWA 


Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


Ryga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 5 tygodnie 


Ryga — Liepaja 


(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


{Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkóping 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 10 dni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


sjs CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


s/s E. RUSS 
s/s PICKHUBEN 
lub substytut 


s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


sis HALFDAN 
sis MAGNUS 


s/s URANUS* 
sis MINOS* 


s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS 


s/s FALKEN 


s/s FALKEN 


s/s MARIEHOLM* 


s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS 


s/s HUNDVAAG 


s/s MARIEHOLM* 


sis IWAN 


sis BLENDA 


Ul 


SI 


RJ 


JU 


MOM ME 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


sis LUDWIG 
s/s EGON 


s/s ALEXANDRA 
s/s TCZEW 


sis URANUS" 
s/s MINOS* 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s BORGILA 
m/s BATAVIA 


s/s JAEDEREN 


s/s BALTROVER* 
s/s LECH* 


s/s LWÓW* 


s/s LUBLIN? 


sis KNUD 


s/s HAARLEM 
s/s HELDER 


S/s STOR 


ok. 


ro 
SUS) 


29. 


ut je 


KRAJE I PORT? 
Agenci linij w Gdyni 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 
(Pool: 3 niemieckie torwarzystroa 
i S. A. Żegluga Polska) 


Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 
Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i iune 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2—53 tygodnie 


WYSPY W. BRYTANJI 
ondyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętomwe) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 


co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 


co tydzieå 


Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


ce 1--2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Lid.) 
co tydzień 
Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s LUDWIG 
sis EGON 


s/s ALEXANDRA 
s/s TCZEW 


s/s URANUS* 
s/s MINOS* 
(via Ryga) 


sis SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s BORGILA 
m/s BATAVIA 


s/s URSA 
s/s JAEDEREN 


s/s BALTROVER* 
sis LECH* 


sis LWÓW* 
s/s LUBLIN? 


s/s KNUD 


s/s HAARLEM 
s/s HELDER 


s/s STÖR 


27. 4. 


ok. 27. 4 
DL 


27, 4. 
11. 


SL 


29. 4. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s MEROPE 29. 4. 
s/s IRENE Arg 
s/s CHORZÓW 28. 4. 
s/s PUCK b. 5. 
sis DIANA 4. 5. 
s/s ANDROMEDA LS. 
s/s BUTT 27. 4. 
s/s BUSSARD U iy, 
s/s WIBORG ok. 28. 4. 
s/s SLASK” 28, 4. 
s/s HEL 3. 5, 
s/s BUTT 27. 4 
s/s BUSSARD m 2: 
sls WARSZAWA SA 
19.5 
s/s HALFDAN 26. 4. 
sls MAGNUS 10. 5 
sis MELILLA 24 Ch 
s/s TANGER 16, 5. 


sis NERMA lub subst. 50, 4. 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Lid.) 


co tydzień 


Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. 0.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


FRANCJA 
Havre/jCherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lfd.) 
co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s MEROPE 
s/s IRENE 


s/s CHORZÖW 
s/s PUCK 


s/s DIANA 
s/s ANDROMEDA 


s/s BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s WIBORG 


s/s SLASK” 
s/s HEL 


sis BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s KALEV 


s/s WARSZAWA 


s/s HALEDAN 
sls MAGNUS 


s/s MELILLA 
s/s TANGER 


ok. 28. 


[NS 


D 0 


> 


Se 


S 


UR 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


m/s BIRKALAND* 9. 
m/s HEMLAND 15. 
m/s LEWANT 15- 
s/s: MINNEQUA* 2. 
s/s SCANSTATES* 16. 
m/s PIŁSUDSKI* L 
s/s MELILLA 2 
sis TANGER 16. 
m/s KR. MARGARETA 8. 
m/s LIMA Silk 
s/s EQUATOR 2. 
s/s ATLANTA 10. 


as 


5: 


JU Jl 


UL 


Agenci linij w Gdyni 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co miesiąc 
Genova — Napoli — Catania — 
Livorno — Messina — Palermo 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 


Beyrouth — Jaffa — Haiffa 


KRAJE I PORTY 


co 2 tygodnie 


Tunis — Marseilles 


(Rummel & Burton) 
co 2—4 tygodnie 


PORTY LEWANTU 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


słs CAPRI 


(Polska—Lemant, Agencja Okrętoroa) mis NORDLAND 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 


Nowy York (New York) — 
Filadelija (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 


New York — Halifax 
(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa, 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 


co 1—2 tygodnie 


co 5 tygodnie 


co 5 tygodni 


Porty dalsze 


co tydzień 


co 2—4 tygodnie 


co 2 tygodnie 


Buenos Aires 


co 3 tygodnie 


co 2 tygodnie 


m/s HEMLAND 


Statek 


m/s LEWANT 


s/s SAGAPORACK* 
s/s CARPLAKA* 


m/s PIŁSUDSKI 
m/s BATORY 


s/s MELILLA 
słs TANGER 


m/s KR. MARGARETA 


m/s LIMA 


m/s BORGLAND 
s/s HERAKLES 


Gl 
= 
a 


pa 
l 


o 
sl 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI ok. 24. 6. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Rothert & Kiłaczycki) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
Ja 
miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI 28. 4. 


co 6 tygodni s/s PUŁASKI ok. 50. 6. 
Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 
m/s KLIPPAREN 29. 4. (Bergenske Baltic Transports Ltd) m/s KLIPPAREN 29. 4. 
co miesiąc 
Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) s/s CITY OF BATH 16. 5. 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) sls TITAN 6. 6. 


= co 5 tygodnie 


s/s CITY OF CARDIFF 27. 6. 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


= (Bergenske Baltic Transports Ltd.) Z 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 


m/s RAGNHILEDSHOLM 475. 5. 
m/s TOPEKA 4, 5. 
m/s TROLLEHOLM 15. 


JL 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


m/s TITANIA 19. 5. 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


s/s WEST MORELAND 12.5. 


co 2—4 tygodnie 


s/s WEST MORELAND 12.5. 


Porty Australji 
— (Polska Agencja Morska (P. A. M.) = 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze 
statków oznacza maklera okrętowego. 


27 kwietnia: 
s/s CIESZYN lin. z  Helsinek/Tallinna 
i załadowania, Żegluga Polska. 


s/s OLAF lin. z Manchester/Liverpool dla wyładowa- 
mia i załadowania, Reinhold. 


dla wyład. 


s/s BORGILA din. z portów wschvdnio-norweskich dla 
wyład. i załadowania, Bergenske. 


s/s URSA lin. po ładunek do portów zachodniej Nor- 
wegji, Bergenske, 
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s/s BUTT lin. z Antwenpji/Rotterdamu dla 
i załadowania, Prowe. 

s/s IWAN lin. z portów zach.-szwedzkich dla wyład. 
i załadowania, Bergensike. 

sis WILNO po węgiel, PAM. 

m/s VERA po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s SINGOALLA po wegiel, MEW. 

s/s ANNA GOULANDRIS po węgiel, MEW. 

s/s ARNIS po wegiel, Bergenske. 

żlmn MARGIT po węgiel, PAM. 

s/s ERCOLE po węgiel, Behnke & Sieg. 

s/s ANTONIETTA LAURO po węgiel, Behnke & Sieg. 


wyład. 


28 kwietnia: 
s/s BALTROVER lin. z Gdańska po tadumek do Lom- 


dymu, P. Z. K. B. 
s/s LWÓW lin. z Gdańska po ładunek do Hull, Polbrit. 


s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wyład. i załadowania, 
Żegluga Polska. 

sis CHORZÓW lin. z Rotierdamu dla wyład. i zała- 
dowania, Żegluga Polska. 

s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wyład. i załado- 
wania, Lenczat. 

s/s ALEXANDRA lin. z Hamburga dla wyład. i zała- 
dowamia, Prowe. 

s/s RIGA ze złomem, Rummel & Button. 

s/s EBBA z fostorytami, PAM. 


29 kwietnia: 


sls MEROPE lub substytut lin. z 
wyład. i załadowania, Reinhold. 

m/s KLIPPAREN lin. z portów południowej i zachod- 
niej Afryki tylko dla wyładowamia, Bergenske. 

m/s BIRKALAND lin. z portów Lewamtu dla wyłado- 
wania i załadowania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i załadowa- 
nia, Reinhold. 

sis ERNST HUGO STINNES 17 po węgiel, PAM. 

s/s BIRMA po drzewo, Behnke & Sieg. 

sis AUSEKLIS ze złomem, PAM. 

s/s AKENSIDE z rudą, Behnke & Sieg. 


Amsterdamu dla 


30 kwietnia: 
s/s SAGAPORACK lim. z pontów bałtyckich po ładu- 
nek do N. Yorku i Filadelfji, A. S. L. 
sls NERMA lin. z portów hiszpańskich z ładunkiem 
owoców, PAM. 
sis RIBERSBORG po węgiel. Behnke & Sieg. 


1 maja: 

m/s PIŁSUDSKI z N. Yorku z pocztą, pasażerami i to- 
warami, Gdynia—Am. L. Żegl. 

s/s CAPRI lin. z portów zach śródziemnomorskich dla 
wyładowania, Bergenske. 

s/s PICKHUBEN lin. (lub 2-go) po ładunek do por- 
tów Finlandji, Lemczat. 

sls POZNAŃ ze złomem, PAM. 

s/s BORGA po węgiel, PAM. 


2 maja: 
sis MINNEQUA lin. z N. Yorku via Kopenhaga tylko 
dla wyładowania, Am. Sc. Line. 
s/s MELILLA lin. z portów Marokka i Portugalji dla 
wyład. i załadowania, Bergenske. 
s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wyład. i załadowa- 
nia, żegluga Polska. 


5 maja: 
sis LECH lin. z Londynu tylko 
Polbrit. 


s/s LUBLIN lin. z Hall tylko dla wyładowania, Pol- 
brit. 


dla wyładowania, 


4 maja: 


s/s CAPELLA lin. 

s/s DIANA lin. z Rotterdamu dla wylad. i załadowa- 
nia, Wolff. 

sls TOPEKA lin. z portów Gulfu (zatoki Meksykań- 
skiej) tylko dla wyładowania, Bergenske. 

m/s RAGNHILDSHOLM lin. z portów Gulfu (zatoki 
Meksykańskiej) tylko dla wyładowania, Ber- 
genske. 

s/s EGON lin. z portów zach.-szwedzkich dla wyład. 
i załadowamia, Behnike & Sieg. 

sis JAEDEREN lin. z portów zach. Norwegji dla wy- 
ładowania, Bergenske. 

s/s MINOS lin. z Bremy dla wyład. i 
Wolff. 

s/s KNUD lin. z Manchester/Liverpool 
i załadowania, Reinhold. 


załadowamia, 


dla wyład. 


5 maja: 


sis LECH lin. z Gdańska po ładunek do Londynu, 
Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po 
Polbrit. 

m/s BATAVIA lin. po ładunek do wschodniej Norwe- 
gji, Bergenske. 


ładunek do Hull, 


s/s HEL lin. z Antwerpji dla wyład. i załadowania. 
Żegluga Polska. 

sis PUCK lim. z Rotterdamu dla wyład. i załadcwa- 
mia, żegluga Polska. 

s/s BLENDA lin. z portów zach.-szwedzkich dla wy- 
ładowania i załadowania. PAM. 

m/s ERNA lin. z Odense/Aarhus dla wyład. i załado- 
wania, Reinhold. 


6 maja: 


sis IRENE lin. z Amsterdamu dla wyład. i załadowa- 
nia, Reinhold. 

s/s SLELPNER lin. z Kopenhagi dla wyład. i zalado- 
wania, Reinhold. 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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GDYŃSKI RYNEK _OWOCOWO - KOLONIALNY 


W sprawie. dodatkowych 


kosztów przy obliczaniu 


frachtu morskiego od pomarańcz hiszpańskich 
(Artykuł dyskusyjny). 


Poważnym składnikiem kalkulacji cen na 
pomarańcze sprzedawane w kraju jest fracht 
morski, jaki importerzy polscy tego artykułu 
opłacać powinni. Jest więc rzeczą niezbęd- 
ną, aby zainteresowana strona polska, pomi- 
mo nastręczających się trudności tak języko- 
wych, jak i wynikających z niedostatecznej 
znajomości warunków handlu morskiego, przy 
badamu swych składników kalkulacyjnych 
bardzo starannie zaznajamiała się ze wszyst- 
kiemi dokumentami połączonemi z daną 
tranzakcją. Dotyczy tow szczególności kono- 
samentów, które, jak zobaczymy niżej zawie- 
rają nieraz pozycje, nastręczające poważne 
zastrzeżenia. 


Jeśli chodzi o wysokość płaconego frach- 
tu za pomarańcze i sposobu jego obliczania, 
to importer winien wiedzieć dobrze, co pła- 
cić jest obowiązany, a co mu się dolicza bez 
dostatecznego uzasadnienia. 

Obliczanie ustalonej stawki frachtowej 
przez towarzystwa żeglugowe jest przestrze- 
gane ściśle, według ustalonej przez nie jedno- 
litej stawki, aczkolwiek jej wysokość nasuwa 
poważne zastrzeżenia ze strony importerów 
i najprawdopodobniej, prędzej czy później. 
dojdzie do zatargu z poważniejszymi impor- 
terami. Jeśli importerzy, ze swej strony rów- 
nież się porozumieją, z całą pewnością, znaj- 
dą się w pozycji mocniejszego i stawki towa- 
rzystwom okrętowym podyktują. 

Nie przesądzając już teraz biegu i wyni- 
ku tej sprawy, pragnęlibyśmy już obecnie 
zwrócić uwagę na doliczanie do frachtu. róż- 
nych drobniejszych i większych pozycyj, na- 
zywanych rozmaicie: „Spanish stamps“, 
„[ransport tax,» „U. N.E A, „Spamsh 
dues“ itd. Kto miał w ręku konosament ..owo- 
cowy', widział tam zawsze drabinkę różnych 
kosztów. Poszczególne pozycje nie są znacz- 
ne i importer, pragnąc jak najprędzej trans- 
port wykupić, nie ma czasu wniknąć, co wła- 
ściwie one oznaczają i na jakiej podstawie są 
liczone. 

Niewątpliwie, nie bez wpływu na taką 
swego rodzaju bezkrytyczność do tego, jest 
zaufanie do polskiego maklera, oparte na slu- 
sznem domniemaniu, że on w pierwszym rzę- 
dzie, jako fachowiec w tej dziedzinie, stanie 
w obronie interesów polskiego kupca. 

Aby nie być gołosłownemi podajemy po- 
niżej tabelkę tych dodatkowych kosztów, 
które zwróciły na siebie uwagę jednego z im- 
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porterów gdyńskich, a to na skutek niejed- 
nolitości przy każdym z poszczególnych trans- 
portów. 

Oto są liczby: 


1. 190 skrz. E. <4d7.10 
2. (2004 tt; b, 1710 
3. 239 rA Ł. 1.01.02 
4.9 3207. 5 L. —.07.01 
5Ar4000_ =; Ł. —.09. 
6. 916 a Ł. 2.16.06 
2010005 2, Ptas. 26.50 
84 1400 ., Pias 30.65 
9. 1400 `, E 10 
104180023 Ł. 6.06.06 
7865 skrz. Ł. 14.05.11 
& Pias.. 37.159 


Sumy te po przeliczeniu Ł. po kursie 
zł 26.50 i Ptas. po zł 72,75, dają ogólną kwotę 
zł 416.25, a więc przeciętnie przeszło 5 groszy 
od skrzynki. Licząc wagon po 200 skrzynek, 
otrzymujemy sumę zł 10.— od każdego wa- 
gonu. Przy obrocie gdyńskich importerów, sta- 
nowi to w sezonie parę tysięcy złotych. 

Dla wyświetlenia tej sprawy jeden z im- 
porterów zwrócił się do maklera jednej z linij 
o wyjaśnienie zarówno reguły jak i podstawy. 
a także powodów takich różnie. Ponieważ 
także i miejscowy makler nie wiedział o co w 
tych wypadkach chodzi, odniósł się do makle- 
ra w Walencji. 

Jako wyjaśnienie importer otrzymał list, 
który prawie w dosłownem tłumaczeniu po- 
dajemy: 

„Prosimy firmie X wyjaśnić, że „do- 

datkowe koszty” za wyjątkiem „U. N. 

E. A.”, są jednakowe dla wszystkich 

transportów hiszpańskich i są płacone 

państwu: zazwyczaj płaci je załadowca, 
jednakże gdy tego sdbie życzy, pobiera- 
my je na konosamencie. 

Co się tyczy kosztu na „U. N. E. A.“ 

(Union Nacional de Exportacion Agri- 

cola), jest on teraz dobrowolny i firma 

X, jeżeli życzy, może go wyreklamować 

od załadowcy”. 

List ten stwierdza, że: 

1. wysokość obliczanych kosztów winna być 
zawsze jednakowa, co rozumiemy, że 
stawka jest dla całej Hiszpanji i wszyst- 
kich eksporterów jednakowa, a czemu 
przeczy podane wyżej zestawienie: 

2. obliczane koszty są przymusowe i idą na 
rzecz skarbu państwa; zazwyczaj pła- 


ci je załadowca i przerzuca zaś na impor- 

tera zagranicznego; 

3. „U. N. E. A.“ jest dobrowolnem opodat- 

, kowaniem się eksportera na rzecz swojej 

organizacji, w praktyce także kosztem 
zagranicznego importera. 

Powstają dwa zagadnienia: — jedno, czy 
eksporter hiszpański, opodatkowany przymu- 
sowo czy dobrowolnie, ma prawo przerzucić 
te ciężary na kupującego, jeżeli cena opiewa 
na F. O. B. i drugie — czy makler, linji nale- 
żącej do porozumienia, mając ustaloną staw- 
kę frachtową, ma prawo przyjąć zlecenie za- 
ładowcy odnośnie wpisania tych czy innych 
pozycyj przy frachcie, w rezultacie podwyż- 
szających go, jeżeli to nie jest wyraźne zali- 
czenie i może odbiorcę wprowadzić w błąd, że 
są to opłaty idące na rzecz linji okrętowej. 

wok jednego i drugiego zajmujemy 
stanowisko negatywne. Jeżeli się kupuje to- 
wa F. O. B., to ma być on dostarczony aż na 
statek i żadne koszty, jeżeli nie powstały na 
wyraźne zlecenie importera, nie go nie obcho- 
dzą i są sprawą tylko i wyłącznie załadowcy. 
W sprawie drugiej wydaje się, że załadowca 
o ile ma coś uzasadnionego do pobrania od 
odbiorcy winien nałożyć wyraźne zaliczenie. 
Ukryta forma inkasa dodatkowych sum, na 
rzecz podatków lub składek eksporterów jest 
niedopuszczalna i linje okrętowe swoim auto- 
rytetem nie powinny tego pokrywać. 


Kronika 


NOWE FIRMY IMPORTOWE W GDYNI. 


W ostatnich dniach na terenie Gdyni po- 
wstały dwie nowe firmy importowe. Miano- 
wicie firma „Towarzystwo Handlowo - Prze- 
mysłowe Alfred Jurzykowski, Spółka Akcyj- 
na w Gdyni“ oraz firma „Dom Przemysłowo- 
Handlowy „Chemart* Spółka Komandytowa 
w Warszawie, Oddział w Gdyni“. 

Pierwsza zajmować się będzie importem 
wszystkich towarów kolonjalnych. Druga — 
importem tłuszczów technicznych. Obie fir- 
my należą do firm poważnych. 


MIELARNIA KORZENI W PORCIE. 


W związku z rozwojem gdyńskiego rynku 
kolonjalno-owocowego, powstają nietylko co- 
raz to nowe firmy, ale i istniejące przedsiębior- 
stwa uruchamiają coraz to nowe działy swojej 
pracy. Osłatnio „Społem“, po uruchomieniu 
nowoczesnej palarni kawy, a o czem pisaliśmy 
w Nrze 6-tym „Biuletynu“, zainstalowało 
młynki dla przemiału korzeni, jak pieprz, cy- 
namon, imbir i t. p. 

Narazie są zainstalowane 3 młynki: dwa 
do właściwego przemiału drobnego i jeden — 

o przemiału grubszego, niejako przygotowaw- 
czego. Taki artykuł, jak np. cynamon, przy- 
chodzi w grubych laskach i cały, bez uprzed- 


Jak wynika z tego, eksporterzy hiszpań- 
scy w sposób dość swoisty obsługują polskie- 
go klijenta. Nasi importerzy jednak winni się 
temu zdecydowanie przeciwstawić, szczegól- 
nie, że w sumie stanowi to wcale pokaźną po- 
zycję. Wspomnieć należy, że doliczanie kosz- 
tów świadectw pochodzenia do faktur, jest 
również bezprawne. 

Sezon 1935/36 ma się ku końcowi. Impor- 
terzy muszą zebrać wszystkie konosamenty 
i wnieść reklamację zarówno do dostawców 
o bezpodstawne doliczanie tych kosztów, jak 
również i do linij okrętowych, które taki pro- 
ceder dostawcom umożliwiają i go tolerują. 


Skoro już mowa o „dodatkowych kosz- 
tach” pragniemy zwrócić uwagę, że niejed- 
nokroinie na konosamencie figuruje równieź 
i zaliczenie w wysokości jednego lub paru Ł. 
pomimo, że całkowita należność za dosiarczo- 
ny towar, jest pobierana przez inkaso banko- 
we. Podobne wypadki obliczane są oczywiście 
na niewyrobienie polskich importerów i w 
żadnym razie tolerowane być nie mogą. 

Jak widzimy z uwag powyższych, impor- 
terzy pomarańcz hiszpańskich winni bronić 
swych interesów 1 nie dopuszczać do eksploa- 
towania braku swego doświadczenia przez za- 
granicznych kontrahentów. 


JC. 


niego połamania na mniejsze kawałki, do prze- 
miału, bez ryzyka uszkodzenia młynków, nie 
mógłby być użytym. 

Młynki są poruszane napędem elektrycz- 
nym. Dobre ekshaustory i należyta izolacja 
komór przemiałowych, przeciwdziałają sku- 
tecznie wydzielaniu się gryzącego pyłu korzen- 
nego. Praca przy tych urządzeniach odbywa 
się w warunkach dobrych i bez konieczności 
używania masek. 

Instalacja jest nawskroś nowoczesna i od- 
powiada wszelkim wymogom zarówno higje- 
ny, jak i techniki. Nadmienić trzeba, że młyn- 
ki są wykonane w kraju, przez firmę „Mii- 
sahm“ we Włocławku. Jak nas informują, 
działanie młynków jest wydajne i całkowicie 
dobre. 


ZAPASY OWOCÓW ŚWIEŻYCH W GDYNI 


W magazynach portowych w Gdyni zale- 
gały w dniach 21—23 bm. dość poważne za- 
pasy owoców południowych świeżych. Ogó- 
łem zalegało około 85.000 skrzyń różnych owo- 
ców. Samych pomarańcz hiszpańskich, pocho- 
dzących z transportów przedświątecznych. 
znajdowało się jeszcze w tych dniach okoła 
58.000 skrzyń. Pozatem jest również duży za- 
pas cytryn syryjskich w ilości około 13.000 
skrzyń oraz około 260 skrzyń cytryn włoskich. 
250 skrzyń cytryn hiszpańskich, dalej 11.000 
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skrzyń pomarańcz palestyńskich, ponad 1.500 
skrzyń grapefruitów, ca 300 skrzyń jabłek 
amerykańskich oraz około 200 skrzyń manda- 
rynek. 


Poza wyżej podaną ilością zalega jeszcze 
w magazynie Urzędu Morskiego w Wolnej 
Strefie około 60.000 kg pomarańcz z nadeszle- 
go w dniu 27 marca sfs „Kraków“ transportu 
pomarańcz luzem. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


W drugiej dekadzie kwietnia sytuacja na 
gdyńskim rynku owocowym uległa dalszemu 
pogorszeniu. Istniejące zapasy w magazynach 
gdyńskich zwłaszcza pomarańcz  palestyń- 
skich nie znalazły chętnych nabywców. Nie 
wiele lepiej przedstawiała się sytuacja z po- 
marańczami hiszpańskiemi, których podaż 
była stosunkowo wielka, a towar oferowany 
w wielu wypadkach wykazywał znaczne bra- 
ki, co spowodowało dalszą obniżkę cen na ten 
artykuł. 


Cytryny syryjskie uległy również ogólnej 


depresji, spowodowanej nasyceniem rynku 
wewnętrznego. 
W okresie sprawozdawczym gdyńskie 


firmy aukcyjne urządziły łącznie 7 przetar- 
gów, wystawiając ca 10.500 skrzyń hiszpań- 
skich pomarańcz „blood-oval', z czego sprze- 
dano ca 6.500 skrzyń osiągając cenę w grani- 
cach od 74—95 gr za kg netto. Większość par- 
tyj nie miała limitu i widać było, że aukcjo- 
natorom chodzi o zbycie za wszelką cenę jak- 
największej iłości wystawionego na sprzedaż 
towaru. Cytryn syryjskich zgłoszono do prze- 
targu około 6.000 skrzyń. Niestety popyt na 
nie — nie był zbyt wielki, wskutek czego fir- 
my zmuszone były obniżyć ceny wywoław- 
cze. Większość partyj została sprzedana po 
zł 37,— za skrzynię. 


Szczegółowy przebieg przetargów auk- 
cyjnych w okresie sprawozdawczym przed- 
stawiał się następująco: 


Aukcje Omocome Sp. z o o. 


W urządzonym przetargu dnia 15 kwiet- 
nia wystawiły do sprzedaży 2.528 skrzyń po- 
marańcz hiszpańskich „blood-oval* i 900 
skrzyń pomarańcz pałestyńskich. Zaofiaro- 
wany towar wykazywał w wystawionych 
próbach poważny procent braków, co spowo- 
dowało, że nabywcy proponowali znacznie 
niższe ceny niż w poprzedniej dekadzie. W 
wyniku przetargu pomarańcz hiszpańskich 
sprzedano ogółem 1.105 skrzyń po cenie 
zł 0,74—0,76 za kg. Resztę towaru wycofano. 
Wśród wycofanych 1.423 skrzyń znajdowało 
się 400 skrzyń marki „Arbona“, będących w 
b. dobrym stanie i gatunku, za które ofero- 
wano 85 gr, gdy limit na nie był znacznie 
wyższy. 
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Pomarańcze palestyńskie nie znalazły 
wogóle nabywców i musiano wszystkie partje 
wystawione zdjąć z przetargu. Wogóle poma- 
rańcze palestyńskie od dłuższego czasu nie 
znajdują wśród polskich kupców chętnych 
nabywców i prawdopodobnie istniejące za- 
pasy będą musiały być wycofane na inne 
rynki. 

Do następnego przetargu w dniu 20 bm. 
firma wystawiła 1.138 skrzyń hiszpańskich 
„blood-oval* i 900 skrzyń palestyńskich. Na 
pomarańcze hiszpańskie nie było znowu dużo 
reflektantów, gdyż z wystawionej ilości 
sprzedano zaledwie 645 skrzyń, w tem 200 
skrzyń specjalnej marki „Arbona“ (b. dobre). 
Resztę musiano wycofać z powodu braku na- 
bywców. Za pomarańcze marki „Arbona“ 
osiągnięto za 1 partję w wysokości 100 skrzyń 
po 85 gr za kg, za drugą zaś w tej samej wy- 
sokości po 90 gr. Za inny towar osiągnięto 
jedynie zł 0,74—0,77 za kg. Z wystawionej 
ilości skrzyń pomarańcz palestyńskich sprze- 
dano zaledwie 50 skrzyń przyczem osiągnięto 
cenę 93 gr za kg, resztę musiano wycofać z 
powodu braku nabywców. Nabywcy rekru- 
towali się z kupców z Krakowa, Lwowa 
i Warszawy. 


„Bałtyckie Aukcje Omocore" Sp. z o o. 


urządziły w tej dekadzie 3 przetargi w 
dniach 15, 17 i 20 kwietnia br. 

Do przetargu w dniu 15 kwietnia wysta- 
wiono 2.346 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, 
będących własnością aukcjonatora oraz 2.270 
skrzyń cytryn syryjskich, również będących 
własnością firmy aukcyjnej. 

Pomarańcze hiszpańskie zostały całkowi- 
cie sprzedane, przyczem większość partyj 
osiągnęła stosunkowo dobrą cenę w okolicy 
80 gr za kg. 

Cytryny syryjskie musiano zdjąć z prze- 
targu, ponieważ oferowane przez nabywców 
ceny były tak niskie, że aukcjonator wolał wy- 
cofać towar, niż sprzedać, 

Następna aukcja w dniu 17 kwietnia sta- 
ła pod znakiem cytryn syryjskich, wycofa- 
nych z poprzedniego przetargu. Na zgłoszone 
2.270 skrzyń sprzedano 2.250 po cenie od 
37—58 zł. > 


Bałtyckie Aukcje Owocowe urządziły po- 
za wspomnianemi już jeszcze jeden przetarg 
w dniu 20 kwietnia, oferując poważną ilość 
2.363 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, będą- 
cych własnością firmy i 1.330 cytryn syryj- 
skich. Z uwagi na niepewną sytuację i przy- 
kre doświadczenia z poprzednich przetargów 
aukcjonator nie ustalał przed przetargiem 
limitu. 

Aukcje rozpoczęto przetargiem poma- 
rańcz hiszpańskich. Niestety zainteresowanie 
tym artykułem było nadspodziewanie nikłe 
i w rezultacie zdołano sprzedać 100 skrzyń 
do Katowic po cenie zł 0,87 za kg, resztę po- 


marańcz t. j. 2.263 skrzyń musiano wycofać 
z aukcji. 

Znacznie większem zainteresowaniem i 
popytem cieszyły się tym razem cytryny sy- 
ryjskie. których sprzedano 1.230 skrzyń w 
cenie 37 zł za skrzynię. 


Gdyńskie Targi Oroocore S. A. 


wystawiły w dniu 15 kwietnia na aukcię 
1.520 skrzyń cytryn syryjskich, 692 skrzynie 
pomarańcz hiszpańskich, 200 skrzyń grape- 
fruits i niewielkie ilości śliwek amerykań- 
skich oraz pomarańcz palestyńskich. Prze- 
targ rozpoczęto od A cytryn 
syryjskich. Już przy pierwszej partji było 
widocznem, że nabywcy nie będą płacić ceny, 
notowanej dn. 9 kwietnia. Aukcjonator zdecy- 
dował się dopiero przy 9 partji obniżyć limit 
o kilka złotych w stosunku do poprzednio 
osiąganych cen, tak, że pierwsza partja zo- 
stała nabyta przez krakowską firmę po 38 zl 
za skrzynię. Cena ta jeszcze nie odpowiadała 
nabywcom i usiłowano ją cbniżyć. Ze wzgle- 
du jednak na niewielką ilość towaru, zgło- 
szonego jeszcze do przetargu kupcy zaczęli 
sie przelicytowywać i kiika partyj sprzedane 
nawet po 40 zł za skrzynię. Końcowy rezuliat 
przetargu cytryn syryjskich: sprzedano 820 
skrzyń w cenie od 38—40 zł za skrzynię, re- 
sztę, t. j. 700 skrzyń wycofano. Z zaoferowa- 
nych 200 skrzyń grape-fruitów sprzedano tyl- 
ko 50 skrzyń po cenie 39 zł za skrzynię a 150 
skrzyń wycofano. Śliwki amerykańskie na- 
była firma łódzka płacąc za kg netto 1.35 zł. 

Pomarańcze hiszpańskie osiągnęłv"cenę w 
granicach 80—85 gr za kg i z zaoferowanej 
ilości sprzedano ca 550. skrzyń. W aukcji 
omawianej wzięły udział 24 firmy z Katowic, 
Gdańska, Warszawy, Łodzi i Gdyni. 

Drugi skolei przetarg 'urządziły Gdyń- 
skie Targi Owocowe w dniu 20 kwietnia, 
zgłaszając około 3.800 skrzyń hiszpańskich 
pomarańcz „blood-oval*, 2.000 skrzyń cytryn 
syryjskich i 150 skrzyń grape-fruitów. W 
przetargu tym wzięło udział około 70 kupców 
z całego kraju i Wolnego M. Gdańska. Prze- 
targ rozpoczęto aukejonowaniem pomarańcz. 
Towar wystawiony do przetargu wykazywał 
znaczny procent zepsucia, co było widocznem 
z wyłożonych prób. Sprzedano ogółem 2.170 
skrzyń, osiągając cene od 0,65—0.80 zł, resztę 
towaru wycofano. Podczas aukcjonowania po- 
mmarańcz hiszpańskich zachodziły wypadki 
oferowania przez nabywców cen niezwykle 
niskich. Oczywiście aukcjonator nie mógł mi- 
imo widocznej chęci akceptować kilkunastu 
tranzakcyi i w rezultacie wycofał około 1.600 
skrzyń. O wiele gorsze rezultaty osiągnięto 
przy aukcjonowaniu cytryn syryjskich. za 

tóre nie chciano więcei płacić jak 37 zł za 
skrzynię, wcbec czego 80% towaru, zgłoszone- 
go do przetargu, wycofano. 

Wbrew wszelkim przewidywaniom zapa- 
nowała mocna tendencja na grape-fruity pa- 


lestyńskie, cena których skoczyła wgórę o 
kilka złotych. Wszystkie partje wystawione 
do przetargu zostały nabyte po 425 zł za 
skrzynię. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON- 
JALNE. 


Gdyńskie firmy importowe notowały w 
dniach 20—22 kwietnia br. na niżej podane 
towary kołonjalne następujące ceny przy 
tranzakcjach gotówkowych i odbiorze towa- 
ru z magazynów gdyńskich: 


Kara surowa w workach po 60 kg: 


brazylijska Victoria 6 — zł 3,55—3,03 
za 1 kg x 

brazylijska Victoria 7 — zł 3,47—3,50 za 
1 kg 


brazylijska Rio 5 — zł 3,65—3,70 za 1 kg 

brazylijska Rio 7 — zł 3,50—3,55 za 1 kg 

brazylijska Santos Extra Prima — zł 4,20—- 
4,25 za | kg 

brazylijska Santos Fancy — zł 4,50—4,60 za 


1 kg 

brazylijska Santos zwykła — zł 4.00 za 
1 kg 

mebes ka „Tanganika“ afryk. — zł 4,50— 
5,10 za 1 kg 


niebieska „Maragogype Nicaragua“ duże 
ziarna — zł 5,90—7,00 za 1 kg 
Herbata: 
gat. Sumatra — zł 12,00—12,80 za 1 kę 
gat. Ceylon specjalna — zł 14,50—17,50 za 


1 kg 

gai. Ceylon zwykły — zł 13,00—14,00 za 
1 kg 

kwiat herbaciany zależnie od gat. — zł 


22,00—26.00 za I kg 
Kakao i masło kakaore: 
kakao w proszku gat. Van - Houten — zł 
5,00—5,50 za 1 kg 
kakao w proszku gat. Hollando zależnie od 
gatunku — zł 2,30—3.30 za i kg 
masło kakaowe holenderskie w blokach po 
100 kg — zł 3,25-—3,40 za 1 kg 
ziarna kakaowe zależnie od jakości — zł 
Mozia za RZ 
Korzenie: 
pieprz czarny — zł 4,90-—5.15 za 1 kg 
pieprz biały — zł 6,00—6,20 za 1 kg 


cynamon gat. Lignea — zł 8,40 za 1 ke 
cynamon gat. Vera prima — zł 9,00—9.40 
za 1 kg 


cynamon ceyloński zależnie od gatunku — 
zł 8,50 —9.50 za I kg 

wanilja Tahiti załeżnie od gat. i opakowa- 
nia — zł 45.00—47,00 za 1 kg 

wanilja Burbońska zależnie od gat. i opa- 
kowania — zł 50,00—53,00 za 1 kg 

kwiat muszkałowy zależnie od gat. i opak. 
zł 9,50—11.75 za 1 kg 

gałka muszkatowa zależnie od gat. i opak. 


zł 6,30—6,70 za 1 kg 
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Omoce suszone: 


PJ e” zależnie cd gat. — zł 1,25—-1,35 za 

1 

sułtanki smyrneńskie zależnie od gat. — zł 
1,70—1,95 za 1 kg 

sułtanki greckie zależnie od gat. — zł 1,90— 
1,95 za 1 kg 

rodzynki elemskie zależnie od gat. — zł 
1,45—1,60 za 1 kg 

śliwki suszone w work. po 100 kg zależnie 
od wielkości śliwek: 
bośniackie — zł 0,95—1,15 za 1 kg 
kalifornijskie — zł 1,37—1,50 za 1 kg 

śliwki suszone po 25 wzgl. 12.5 kg zależnie 
od wielkości śliwek: 
bośniackie — zł 1,05—1,25 za 1 kg 
kalifornijskie — zł 1,45—1,70 za 1 kg 

daktyle marckańskie: 
w skrz. po 10 kg zależnie od gat. — zł 
3,40—3,50 za 1 kg 
w skrz. po 5 kg zależnie od gat. — zł 
3,50—3,60 za 1 kg 

migdały portugalskie słodkie zwykłe — zł 
6,00—6,20 za i kg 

migdały portugalskie słodkie przebierane — 
zł 6,20—6,40 za 1 kg 

migdały portugalskie słodkie olbrzymie — 
zł 6,40—6,50 za i kg 


migdały 
skrz. 

migdały 
skrz. 


portugalskie słodkie olbrzymie w 
oryg. — zł 7,00—7,15 za 1 kg 
hiszpańskie słodkie olbrzymie w 
oryg. — zł 7,20—7,35 za i kg 
Oliwa jadalna: 
oliwa francuska zależnie od wielk. 
wania — zł 3,30—4,20 za 1 kg 
oliwa hiszpańska zależnie od wielk. 
wania — zł 2,80—3,50 za 1 kg 
oliwa palestyńska zależnie od wielk. 
wania — zł 3,00—4,00 za 1 kg 


Konsermy rybne: 

sardynki portugalskie 1/10 ilustr. 2—3 ryb 
zł 0,48—0,50 za 1 puszkę 

sardynki portugalskie club 30 mm 6 ryb — 
wzgl. białe — zł 0,88—0,90 za 1 puszkę 

sardynki portugalskie club 1/4 — 30 mm — 
zł 1,16—1,20 za 1 puszkę 

sardele holenderskie brabanckie w becz- 
kach po 50 kg — zł 100,00—405,00 za 
beczkę 

sardele holenderskie brabanckie solone w 
puszkach skrz. 5 kg — zł 14,00—17,00 
za puszkę 


opako- 
opako- 


opako- 


Omoce śmieże: 
banany jamajskie za I gat. — zł 2,50—2,60 
za 1 kg. 


gań techniki drukarskiej, 
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Warunki rozwoju przemysłu turystyczno-sportowego na Pomorzu 


(Referal wygłoszony przez Radcę Izby Przemysloroo - Handlowej ro Gdyni p. 


Bolesława 


Nowackiego na posiedzeniu W ojeroódzkiej Komisji Turystycznej m Toruniu dn. 28. IV. 56) 


Przed omówieniem stanu przemysłu tury- 
styczno - sportowego na Pomorzu, koniecz- 
nem jest ustalić, co rozumieć należy pod po- 
jęciem tego przemysłu turystyczno - sportowe- 
go. Otóż, zdaniem mojem, pod pojęcie prze- 
mysłu tego podpada wszełka działalność w ce- 
lach zarobkowych, oparta na istnieniu pew- 
nego warsziatu, przystosowanego do obsiug) 
ruchu turystycznego. lak ujęie określenie 
przemysłu turystycznego daje możność pod- 
ciągać pod nie bardzo znaczny kompleks war- 
szłatów zarobkowych, aczkolwiek całej pracy, 
poświęconej obsłudze turystyki, nie obejmuje. 
Tematem niniejszego referatu ma być prze- 
glad sytuacji przemysłu turystyczno - sporto- 
wego na Pomorzu i wykazanie możliwości je- 
go rozwoju. 


Chciałbym jednak przed daniem przeglą- 
du tej sytuacji pokrótce scharakteryzować 
warunki, w jakich przemysł turystyczno-spor- 
(Ac rozwijać sie może na naszym terenie 

podkreślić te walory turystyczne, jakiemi 
er wyróżnia się w porównaniu z innem: 
dzielnicami kraju, a które zdaniem mojem, 
wróżyć mogą rozwojowi turystyki jaknaj- 
lepszą przyszłość, 

Ustalonym jest pogląd w Polsce, że po- 
siadamy dwa rejony, pociągające ku sobie tu- 
rystykę, są niema góry i morze. Dotąd, jak 
wykazują badania statystyczne, główny ruch 
turystyki koncentruje się przy górach i o- 
siągnąl już tam poważny rozwój, przynosząc 
zamieszkałej w górskich i podgórskich okoli- 
cah ludności pokaźne sumy. Według danych 
Izby Przemysłowo - Handlowej w Krakowie, 


sumy te sięgają 80 miljonów złotych rocznie. 
Ruch iurystyczny i letniskowy w kierunku 
morza przedstawia się znacznie skromniej, bo 
wedlug obliczeń szacunkowych dochody, ja- 
kie czerpie z niego życie gospodarcze, prze- 
dewszystkiem wybrzeża a dalej całego Pomo- 
rza, sięgają zaledwie 8 miljonów złotych. Tem 
niemniej zdać sobie należy dokładnie sprawę 
z tego, że tak wybrzeże morskie, jak i jego za- 
plecze na Pomorzu przedstawiają tak poważ- 
ne walory turystyczne, że nie nie stoi na 
przeszkodzie, aby ruch turystyczny tutaj roz- 
winął się bardzo poważnie. 


Przedewszystkiem chciałbym wskazać na 
walory zabytkowe prastarej dzielnicy pol- 
skiej Pomorza. Znajdujemy je u bram Pomo- 
rza w Toruniu, posuwając się dalej ku półno- 
cy, wymienię tylko pobieżnie Chełmno, Gra- 
dziądz, Pelplin, Chełmżę a dalej Kartuzy, 
Wejherowo, Puck. Żarnowiec, Swarzewo i t. d., 
które wymagają wszystkie niemal bez wyjąt- 
ku wytężonej propagandy dla podniesienia 
ich walorów atrakcyjnych. Osobno i całkiem 
z innych, znanych nam zresztą również po- 
wodów, wymienić należy Gdynię i całe wy- 
brzeże polskie. 

Te walory turystyczne spotęgowane jesz- 
cze bardzo pięknym, urozmaiconym lasami, 
górami i jeziorami, krajobrazem posiadają 
jeszcze i ten dodatkowy moment atrakcyj- 
ny, że są udostępnione dla ruchu turystycz- 
nego dzięki istnieniu rozgałęzionej sieci kole- 
jowej, oraz, co jest może jeszcze ważniejsze, 
dzięki istnieniu sieci szos dobrze utrzymanych 
oraz dróg kołowych. Lecz nie koniec na tem; 
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dlatego, aby ruch turystyczny miał możność 
rozwoju, potrzebne mu jest istnienie odpo- 
wiedniej ilości pomieszczeń, gdzieby turyści 
mogli się zatrzymać i znaleźć należyte wyży- 
wienie. Otóż pod tym względem, biorąc pod 
uwagę skromne naogół wymagania polskiego 
turysty, Pomorze przy swym naogół wyso- 
kim poziomie stopy życiowej w porównaniu 
do innych połaci kraju, przedstawia niewąt- 
pliwie wielkie możliwości ze względu na istnie- 
nie niemal we wszystkich miejscowościach, 
atrakcyjnych z punktu widzenia turystyki, 
odpowiednich, chociaż skromnych. lokali ho- 
telowych oraz restauracyjnych. Gorzej przed- 
stawia się sprawa z istnieniem schronisk w 
miejscowościach, pociągających ku sobie spor- 
towców. Za nielicznemi wyjątkami, jak n. p. 
Charzykowskie jezioro, dla uprawiania spor- 
tu wodnego oraz dla sportu narciarskiego w 
tamtejszych okolicach. jak również w Wieży- 
cy dla tegoż sportu, niema ani odpowied- 
nich schronisk, ani też urządzeń. przystosowa- 
nych do przechowywania sprzętu sportowego, 
w szczególności kajaków, dla którego to spor- 
tu jeziora kaszubskie wydają się być specjal- 
nie predystynowane. 

Natomiast dla obsługi w materjały pędne 
turystyki automobilowej Pomorze wydaje się 
być odpowiednio zorganizowane: gorzej przed- 
stawia się sprawa odpowiednich zakładów 
mechanicznych, ale to zagadnienie łączy się 
ściśle z szerokiem kos adi eniem motoryzacji 
kraju. 

Specjalną uwagę należy poświęcić tej 
części przemysłu turystycznego, która prze- 
znaczona jest organizowaniu i propagandzie 
ruchu turystycznego. Pod tym względem, za 
nielicznemi wyjątkami, znajdujemy się jesz- 
cze w samych zaczątkach organizacyjnych. — 
Biura podróży. pracujące na terenie Pomorza, 
a wspomnieć tu należy przedewszysikiem biu- 
ro „Orbis“. nie są przystosowane do organizo- 
wania ruchu turystycznego na mniej znanych 
szlakach turystycznych. Coprawda oddział 
biura tego w Gdyni w roku zeszłym wydał 
krótki przewodnik dla turysty po naibliższych 
okolicach Szwajcarji Kaszubskiej, lecz dalej 
sprawa organizacji ruchu i propagandy posu- 
nięta nie została. Pewne postępy natomiast 
zauważyć można w dziedzinie organizacji wy- 
cieczek masowych. Te jednak ograniczone są 
swym zasięgiem przedewszystkiem do Gdyni 
i wybrzeża. 

Ważnym również czynnikiem przy orga- 
nizacji przez biura podróży ruchu turystycz- 
nego jest sprawa posiadania przez nie odpo- 
wiednio wykwalifikowanych i dość inteli- 
geninych przewodników. Przyznać należy, 
że zagadnienie to, aczkolwiek wielkiej wagi, 
i dzięki temu stanowiące przedmiot zaintere- 
sowania, odpowiednich prac i badań we wszy- 
stkich większych ośrodkach turystycznych 
Polski, nie jest jeszcze rozwiązane. Jedynie 
w Gdyni poczyniono już w tym kierunku pew- 
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ne kroki i ujęto sprawę przewodników dla tu- 
rystów w pewne określone ramy, między in- 
nemi, zapomocą przeszkolenia odpowiedniego 
zastępu ich na specjalnie zorganizowanych 
kursach. 

Zagadnieniem, zbliżonem do sprawy pod- 
niesienia ruchu turystycznego, a więc ściśle 
złączonem z uprawianiem przemysłu tury- 
stycznego, jest odpowiednia organizacja pro- 
pagandy prasowej. Przyznać należy, że na 
naszym terenie sprawa ta nie jest należycie 
zorganizowana. Jest to zagadnienie, w roz- 
wiązaniu którego zainteresowane są poważnie 
wszystkie przedsięwzięcia przemysłowe i han- 
dlowe, czerpiące zysk z ruchu turystycznego, 
niemniej jednak, ze zrozumiałych powodów, 

rzedsięwzięcia te same przez się nie są powo- 
Fe do uprawiania propagandy turystyki, 
zrozumieć jednak powinny, że wszelka akcja. 
czy to społeczna, czy handlowa, mająca za 
cel propagandę turystyki, musi znaleźć z ich 
strony odpowiednie poparcie finansowe. Przy- 
kłady podobnego zrozumienia akcji propa- 
gandy turystyki znajdujemy w znacznej ilości 
w państwach zachodnio - europejskich, gdzie 
środki dla t. zw. Syndicats d'iniciative*, YA 
rych odpowiednikami są nasze związki propa- 
gandy turystycznej, dostarczane są w znacz- 
nej ilości przez sfery, zainteresowane w roz- 
woju ruchu turystycznego. Przy tej sposob- 
ności chciałbym wskazać na bardzo ciekawe 
spostrzeżenia, poczynione ostatnio w dziedzi- 
nie wyników gospodarczych dła poszczegól- 
nych ośrodków, powstających z ruchu turv- 
stycznego. Utartym był dotąd pogląd, że ruch 
turystyczny przynosi korzyść tylko tym oś- 
rodkom, do których turyści się kierują: tym- 
czasem okazuje się, że ruch ten wywiera 
wpływ poważny również na obroty handlo- 
we ośrodków wyjścia turystów, a to ze wzglę- 
du na czynione przez nich zakupy przed uda- 
niem się w podróż turystyczną. Z tego punktu 
widzenia wychodząc, podnieść należy pożytek 
inicjatywy Ligi Popierania Turystyki, która 
jak wiadomo, głównie zajmuje się organizacją 
wycieczek masowych i przez to niewątpliwie 
przyczynia się do ożywienia, może narazie 
niezbyt znacznego, obrotów handlowych w 
punktach wyjściowych tych wycieczek. 

Mówiąc o organizacji ruchu turystyczne- 
go, pragnąłbym na tem miejscu poruszyć waż- 
ne, zdaniem mojem. z punktu widzenia prze- 
mysłu turystycznego na Pomorzu, zagadnie- 
nie organizacji punktów wypadowych dla ru- 
chu turystycznego. Wydaje się bezsprzecz- 
nem, że dla organizacji ruchu turystycznego 
istnienie tych punktów wypadowych odgry- 
wa rolę pierwszorzędną. Bezspornem jest rów- 
nież. że jeśli chodzi o Pomorze, to ruch tury- 
styczny kieruje się przedewszystkiem na wy- 
brzeże morskie. 

Isinienie i należyta organizacja lych oś- 
rodków wypadowych ma znaczenie pierwszo- 
rzędne. Nie ulega żadnej wątpliwości, że w 


naszych warunkach takim ośrodkiem wypa- 
dowym jest Gdynia i najbliżej od niej poło- 
żone kąpielisko w Orłowie Morskiem. Ruch 
wycieczkowy obejmuje nietylko turystów, 
stale przenoszących się z jednego miejsca na 
drugie, lecz również i te kategorje przyjez- 
dnych, którzy dłuższy czas przebywają nad 
morzem w czasie sezonu. Dla pierwszej kate- 
gorji uczestników ruchu wycieczkowego po- 
winny istnieć także i dobrze zorganizowane 
schroniska, względnie domy wycieczkowe, 
które mogłyby służyć dla nich za bazę do 
bliższych lub dalszych wycieczek krajoznaw- 
czych. Niestety stwierdzić należy, że tego ro- 
dzaju schroniska, które służą za punkty opar- 
cia dla turystów w naszych górach, na wy- 
brzeżu dotąd nie istnieją, co niewątpliwie sta- 
nowi poważny hamulec dla organizacji ruchu 
turystycznego. 

Drugim elementem, mogącym przyciąg- 
nąć ruch turystyczny na Pomorze, a przez to 
samo sprzyjać rozwojowi przemysłu tury- 
stycznego, jest wprowadzenie, za przykładem 
zagranicy, tanich opłat za przejazdy koleja- 
mi, według specjalnie ustanowionych tras tu- 
rystycznych. Sprawa ta w interesie własnym, 
jako przedsiębiorstw przemysłowych, powin- 
na. być podniesiona i przeprowadzana przez 
biura podróży przy odpowiedniem poparciu 
Ligi Popierania Turystyki, oraz czynników. 
skupiających się dookoła samorządu gospo- 
darczego. Do tej samej kategorji postulatów 
należy domagać się, aby wszystkie miejsco- 
wości na Pomorzu. przedstawiające walory 
turystyczne, były zaliczone do spisu, objętego 
zniżkami przy wykupywaniu biletów powrot- 
nych. 

W dalszym ciągu tego siłą rzeczy pobież- 
nego przeglądu, pragnąłbym w kilku słowach 
poruszyć te trudności, jakie na drodze swego 
rozwoju spotykają te dziedziny przemysłu na 
Pomorzu. a specjalnie na wybrzeżu, które 
opierają swą egzystencję na ruchu turystów 
i letników. Nieraz spotyka się ze zdaniem, że 
turystyka i pobyt nad morzem połączone są 
z tak wysokiemi kosztami, które wpływają 
hamująco na ich rozwój, a przez to samo od- 
bijają się ujemnie na sytuacji samego prze- 
mysłu. Przyznać należy, że uwagi te są slusz- 
ne tylko do pewnego stopnia. Nie można bo- 
wiem zapoznawać o tych warunkach, w ja- 
kich przemysł, obsługujący turystykę, a ten 
skoncentrowany jest przedewszystkiem na 
wybrzeżu, zmuszony jest pracować. Przede- 
wszystkiem mieć tu należy na uwadze nie- 
zmierną krótkotrwałość sezonu, jak dotąd 
ograniczającego się do 6 tygodni, a najwyżej 
dwóch miesięcy w roku. Jasną jest rzeczą, że 
w tych warunkach amortyzacja poczynionych 
inwestycyj, zwłaszcza nieruchomości, napo- 
tyka na poważne trudności. Druga trudność 
i nieraz niezadawalający stan przemysłu ho- 
telarsko - pensjonatowego wynika stąd, że 
w bardzo znacznej ilości wypadków z roku na 


rok następują zmiany w gronie osób eksploa- 
tujących nieruchomości, położone w kąpieli- 
skach morskich. Powstaje to na skutek tego, 
że w przeważającej ilości wypadków hotele, 
a zwłaszcza pensjonaty, prowadzone są przez 
dzierżawców a nie przez samych właścicieli 
tych nieruchomości. Powoduje to niepewność 
wśród eksploatujących dane objekty co do na- 
stępnego sezonu, w wyniku której pensjonaty 
nie są postawione na należytym poziomie 
a pozatem obliczane są na osiągnięcie zysku 
doraźnego. Również hamująco na należyty 
rozwój tego przemysłu wpływa zła organiza- 
cja przy zaopatrywaniu w żywność, ceny 
której z reguły poważnie podnoszą się w cza- 
sie sezonu. Przy płynności elementu właści- 
cieli pensjonatów wspólne zorganizowanie za- 
opatrywania ich w żywność, względnie za- 
warcie jakichbądź umów ogólnych z dostaw- 
cami jest w tych warunkach wysoce utrud- 
nione. 

Ponieważ przedłużenie sezonu może w 
znacznym stopniu przyczynić się do polepsze- 
nia sytuacji w przemyśle turystycznym pro- 
paganda za przedłużeniem sezonu na wybrze- 
żu morskiem, na co pozwalają również wa- 
runki klimatyczne, jest zagadnieniem pier- 
wszorzędnego znaczenia i to nietylko dla sa- 
mego wybrzeża, lecz i dla innych miejscowo- 
ści zaplecza, do których ruch turystyczny ma 
za punkt wypadowy kąpieliska morskie. 

Osobno w referacie moim chciałbym po- 
święcić słów kilka produkcji sprzętu spor- 
towego na terenie Pomorza. Według infor- 
macyj, jakiemi rozporządza przemysł ten 
jest rozwinięty bardzo słabo, jeśli chodzi o 
warsztaty, prowadzcne na zasadach handlo- 
wych. Poza stocznią jachtową w Gdyni, któ- 
ra w niewielkich narazie rozmiarach produ- 
kuje jachty, jolki i kajaki, motorówki, sprzęt 
żeglarski, szyje żagle i t. p., na terenie Po- 
morza spotykamy jeszcze tyłko jeden więk- 
szy ośrodek produkcji sprzętu żeglarskiego 
w Chojnicach, w innych miejscowościach 
przemysł ten nie wykazał większego rozwo- 
ju. Fakt słabego narazie rozwoju przemysłu 
tego rodzaju wytłumaczyć należy mieznacz- 
nym, jak dotąd, rozwojem sportu jachtingo- 
wego, a z drugiej strony, jeśli chodzi © ka- 
jaki, bardzo znacznym rozwojem budowy 
kajaków przez samych sportowców, do cze- 
go walnie się przyczynia propaganda tego 
sportu. przez Polski Związek Kajakowy. 

Już poza granicami administracy jnemi 
Pomorza, jednak na terenie lzby Przemy- 
słowo - Handlowej iw: Gdyni, istnieją dwie 
wytwórnie sprzętu sportowego w Bydgosz- 
czy, wyrabiające marty, kajaki, drążki, 
sprzęt gimnastyczny z drzewa i metalu. 

Oprócz tego wyrobem sprzętu sportowe- 
go trudnią się dwie szkoły rzemieślniczo- 
przemysłowe w Gdyni i w Działdowie, pier- 
wsza wyrabia m. in. sanki, druga zaś łyż- 
wy i okucia do nart. 
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Jak z powyższego wyliczenia, zresztą 
nie obejmującego mniejszych warsztatów 
rzemieślniczych, wynika, produkcja przemy- 
słu sportowego mie przybrała dotąd więk- 
szych rozmiarów. 

Kończąc mój referat, pragnąłbym pod- 
kreślić, że aczkolwiek stan przemysłu tury- 
styczno - sportowego na terenie Pomorza nie 
przedstawia się w chwili obecnej całkiem za- 


dawalająco, tem niemniej stwierdzam, że po- 
stęp w tej dziedzinie, zwolniony nieco w 
ostatnich dwóch latach, ze względu na kry- 
zys, jest stały, a że warunki dla jego rozwo- 
ju, istnieją, spodziewać się przeto należy, że 
przy wytężonej pracy wszystkich czynni- 
ków zainteresowanych będziemy świadkami, 
może już w niedalekiej przyszłości, znacznej 
poprawy w jego poziemie i sytuacji. 


PRACE IZBY W ZWIĄZKU Z WPROWA- 
DZENIEM DEKRETU PANA PREZY- 
DENTA RZECZYPOSPOLITEJ Z DNIA 
26 KWIETNIA O REGLAMENTACJI DE- 
WIZOWEJ. 


Na.ychmiast po otrzymaniu wiadomości 
o wprowadzeniu na podstawie dekreiu Pana 
Prezydenta Rzeczypospolitej reglamentacji 
dewizowej Izba nasza przystąpiła do badania 
sytuacji, jaka z tego powodu może wyniknąć 
dła obrotów w dziedzinie handlu morskiego 
i usług na terenie portu gdyńskiego oraz w 
innych dziedzinach handlu zagranicznego na 
terenie jej okręgu. 

W związku z tem w dniu 28 kwietnia Dy- 
rektor Izby Dr Józef Kulikowski wziął udzial 
w naradzie portowych sfer gospodarczych, 
należących do Rady Interesantów Portu. 

W dniu 29 kwietnia zwołana została w 
Izbie konferencja przedstawicieli firm ekspor- 
towych i importowych pracujących na terenie 
Gdyni, podczas której zebrani zostali zazna- 
jomieni z ogólnemi zasadami wprowadzonej 
reglamentacji dewizowej i przedstawili ze 
swej strony szereg postulatów, wynikających 
z ich działalności handlowej na terenie portu 
na tle wprowadzonej reglamentacji. Przedsta- 
wione przez wspomnianych przedstawicieli 
postulaty zostały następnie przez Izbę opra- 
cowane i co do niektórych z nich Izba nie- 
zwłocznie uzyskała autorytywne wyjaśnie- 
nia ze strony Oddziału Banku Polskiego w 
Gdyni. Wyjaśnienia te podajemy niżej. Na 
tejże konferencji na wniosek Dyrektora lzby 
p. Kulikowskiego ustalono, że dla utrzymania 
najściślejszego kontaktu pomiędzy wspom- 
nianemi firmami powstanie specjalna Komi- 
sja przy Izbie, w skład której wejdą przedsta- 
wiciele poszczególnych branż handlu ekspor- 
towego i importowego. Zadaniem tej Komisji 
będzie ustalenie postulatów tych branż. jakie 
wynikną na tle wykonywania nowoobowiązu- 
jących przepisów reglamentacji dewizowej. 


8 


W dniu 30 kwietnia odbyło się pod prze- 
wodnictwem Prezesa lzby p. Stanisława Tora 
zebranie przedstawicieli gdyńskich sfer por- 
towych, podczas którego Radca Izby naszej, 
Wiceprezes Rady Interesantów Portu p. 
Byczkowski zaznajomił zebranych z przebie- 
giem akcji, mającej na celu przystosowanie 
obowiązujących przepisów dewizowych do 
wymogów obrotów portowych. Ustalonem zo- 
stało, że w ciągu najbliższych dni na podsta- 
wie konkretnych materjałów sformułowane 
zostaną przez naszą lzbę oraz przez Radę 
Interesantów Portu postulaty, które mają być 
przedłożone Komisji Dewizowej w Warsza- 
wie celem wprowadzenia ich w życie przy re- 
glamentacji dewizowej na terenie Gdyni. 

W międzyczasie Komisja Dewizowa w 
Warszawie podała do wiadomości publicznej 
następujące wyjaśnienia: 

I. Komisja Dewizowa podaje do wiado- 
mości, że: 

1) opłacanie przez krajowe firmy frachtów 
i opłat celnych, z polecenia i na rachunek 
firm zagranicznych, przy imporcie towa- 
rów nie jest uważane za udzielanie kre- 
dytów eudzoziemcom w rozumieniu art. 9 


Dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej z | 


dnia 26 kwietnia br. i może być dokony- 
wane aż do odwołania, bez uzyskania spe- 
cjalnego zezwolenia; 


2) przekazy w złotych z tytulu opłat cel- 
nych i kolejowych, dokonywane z Polski 
do Gdańska, w szczególności wpłaty na 
rachunek Ober - Zollkasse w Gdańsku 
(Główna Kasa Celna W. M. Gdańska) 
oraz Stationkasse w Gdańsku (Kasa Sta- 
cyjna), prowadzone w Polskiej Kasie 
Rządowej w Gdańsku, mogą być dokony- 
wane bez zezwolenia Komisji Dewizowej. 
II. Komisja Dewizowa podaje do wiado- 

mości, że — celem uproszczenia postępowania 
przy dokonywaniu przekazów zagranicznych, 


wynikających z tranzakcyj, związanych z 
techniką obrotu portowego — upoważniła od- 
dział Banku Polskiego w Gdyni do udzielania 
zezwoleń przedsiębiorstwom żeglugowym, ma- 
klerom okrętowym, przedsiębiorstwom spedy- 
cyjnym oraz konsulom państw zagranicznych 
na nabywanie, przekazywanie, wysyłanie 
oraz stawianie do dyspozycji cudzoziemców 
zagranicznych środków płatniczych i dewiz. 
Równocześnie Komisja Dewizowa upoważni- 
la wspomniany oddział Banku Polskiego do 
udzielania zezwoleń na nabycie i przekazanie 
zagranicę kwot także ponad 1 tys. zł z tytułu 
importu towarów w tych wypadkach, gdy 
chodzi o wykupienie konosamentu lub wów- 
czas, gdy niedokonanie przekazu utrudniło- 
by wyładowanie towaru lub zwłoka naraziła- 
by importera na straty. 

III. Uzasadnienie wniosków o przydział 
dewiz. Starając się o zezwolenie na przekaza- 
nie zagranicę pieniędzy, osoby zainteresowa- 
ne powinny dołączyć do wniosku, skierowa- 
nego do banku dewizowego, dowody, uzasad- 
niające zapotrzebowanie na zagraniczne środ- 
ki płatnicze lub na przekaz zagranicę. 

W razie zgłoszenia zapotrzebowania 
środków płatniczych w związku z wyjazdem 
zagranicę, należy przedstawić paszport lub 
inny dowód, upoważniający do przekroczenia 
granicy. 

W wypadku przekazywania zagranicę 
należności z tytułu zapłaty zobowiązań zagra- 
nicznych, wynikłych z przywozu towarów z 
zagranicy, należy przedstawić fakturę, wy- 
stawioną przez zagranicznego sprzedawcę to- 
warów oraz kwit urzędu celnego, stwierdza- 
jący dokonanie odprawy celnej. Jeżeli towar 
nadszedł do kraju przed 1 stycznia 1936 r., a 
tranzakcja dokonana była na warunkach 
kredytowych, to należy przedstawić dowody 
umowy kredytowej lub korespondencję, usta- 
lającą warunki i termin płatności, oraz inne 
dowody, stwierdzające, że towar nie został 
jeszeze w całości zapłacony. W razie przeka- 
zywania zagranicę pieniędzy z tytułu zapłaty 
zaliczek na towary, które mają być sprowa- 
dzone z zagranicy, należy przedłożyć doku- 
menty, stwierdzające konieczność zapłacenia 
zaliczki (oferta, t. zw. faktura pro forma, ko- 
respondencja itp.) Ponadto należy złożyć pi- 
semne zobowiązanie przedstawienia najpóź- 
niej do 3-ch miesięcy dowodów, stwierdzają- 
cych nadejście towaru do kraju. 

Przy spłacaniu procentów od pożyczek 
zagranicznych należy podać, od jakiego ka- 
pitału, za jaki czas i w jakiej wysokości ma- 
ją być zapłacone odsetki. 

Do wniosku o przekazanie składki ubez- 
pieczeniowej należy dołączyć polisę towarzy- 
stwa ubezpieczeniowego. 

We wnioskach o przekazanie należności 
za wykonanie usług i prace należy wymienić, 
Jakich usług i prac należności te dotyczą 
! przedstawić na to odpowiednie dowody. 


Wszystkie powyższe dokumenty i dowo- 
dy muszą być w banku dewizowym złożone 
w oryginałach. Dowody, złożone przez klien- 
tów, muszą być we wnioskach wymienione 
jaknajdokładniej z podaniem daty itp. 

IV. Komisja Dewizowa wyjaśnia, że do 
czasu wydania szczegółowych zarządzeń, 
ustalających obowiązki eksporterów w dzie- 
dzinie waluty eksportowej, eksport może i w1- 
nien być dokonywany na dotychczasowych 
warunkach. 

Do czasu wydania powyższych zarządzeń 
Komisja Dewizowa zezwoliła — w myśl art. 9 
dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
26 kwietnia br. — na udzielanie przez ekspor- 
terów kredytów towarowych na terminy, od- 
powiadające dotychczasowym zwyczajom da- 
nego przedsiębiorstwa lub danej branży. Eks- 
porter winien jedynie — w myśl art. 19 roz- 
porządzenia Ministra Skarbu z dnia 26 kwiet- 
nia br. — zaofiarować sumy, przypadające 
za sprzedane zagranicą towary, do skupu 
Bankowi Polskiemu lub jednemu z banków 
dewizowych natychmiast po ich wpływie. 

Na skutek zapytania lzby, Bank Polski 
Oddział w Gdyni udzielił również następu- 
jących wyjaśnień w zakresie obrotu dewizo- 
wego: 

1) Przepisy dewizowe przewidują, że 
złożone przez zleceniodawcę dokumenty, jak 
faktura, (kwit Urzędu Celnego, korespon- 
dencja i i. p., zatrzymuje Oddział Banku 
Polskiego u siebie. Ponieważ zatrzymanie 
tych dokumentów odbiera importerowi moż- 
ność legitymowania się niemi przed innemi 
władzami, jako to Urzędem Skarbowym, 
iwłądzami celnemi, Zarządem Kolei w {mazie 
wystąpienia z reklamacją, wskazanem jest, 
aby oryginały odnośnych dokumentów mo- 
gły być przedkładane Bankowi Polskiemu 
z kopjami, które tenże Bank zatrzyma sobie 
jako dowody. 


2) W mazie przywozu towaru z Gdańska 
furmanką lub samochodem do Gdyni, może 
kupiec zapłacić przywożącemu za towar na 
miejscu, gdyż należy odróżnić sprawę zapła- 
ty należności od sprawy przewiezienia pie- 
niędzy przez granicę. 

Równocześnie wskazać należy, że odbior- 
da pieniędzy (kupiec gdański), nie posiadają- 
cy w tym wypadku konosamentów względ- 
nie kwitów celnych, może się, dla uzyskania 
zezwolenia na wywóz pieniędzy, legitymo- 
wać rachunkiem, poświadczonym przez po- 
sterunek celny na granicy. 

3) W razie sprzedaży towaru kupcowi 
gdańskiemu, który osobiście zgłasza się po 
towar w Gdyni, dozwolone jest przyjąć od 
niego zapłatę za towar w złotych lub gulde- 
nach ma miejscu sprzedaży. 

4) Firmy gdyńskie mogą od swego przed- 
stawiciela z Gdańska odbierać zapłatę za do- 
starczone towary w złotych i wypłacać mu 
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jego prowizję od zainkasowanych należ- 
nosci. 

5) Przy tranzakcjach rembursowych 
winni importerzy gdynscy, przy staraniach 
o zezwolenie na przekaz należności zagrani- 
ce, wylegitymowiać się korespondencją, a 
poźniej, po wejściu towaru do polskiego 
obszaru celnego, przediożyć resztę dowo- 
dów. 

6) Eksporterzy polscy będą mogli od za- 
granicznego odbiorcy towaru polskiego przy- 
Jat należność za towar w wypadku, gdy od- 
biorca zagraniczny będzie chciał uiścić na- 
leżność na miejscu odbioru towaru, w walu- 
cie polskiej względnie obcej. 

7) Firmy, posiadające przedsiębiorstwa 
w Gdyni i Gdańsku, przy przekazywaniu to- 
waru z jednego oddziału do drugiego, n. p. 
z Gdyni do Gdańska, względnie «dwrotnie, 
winny ściśle zastosawać się do przepisów 
dekretu, t. j. zgłaszać się po zezwolenie ma 
przekaz warut do Banku kolskiego, względ- 
nie banku dewizowego. 

8) Przy wypłacaniu pensji urzędnikom 
firm gdyńskich, zamieszkałym na terenie 
Wolnego Miasta, poszczególne przedsiębior- 
stwa, chcąc uzyskać zezwolenie, upoważnia- 
jące pracowników do zabierania pieniędzy 
do Gdańska, winny przedłożyć w Banku 
Polskim listę płacy. 

9) Obywatele polscy, zamieszkali stale 
na terenie W. M. Gdańska, a posiadający fir- 
mę w Gdyni, będą traktowani przy ubiega- 
niu się o przydział dewiz na zakupione to- 
wary zagraniczne jako krajowcy, z uwagi 
na to, że przedsiębiorstwa ich znajdują się 
w Gdyni. 

10) Złożenie przez importera równowar- 
tości za przywieziony towar w banku niede- 
wizowym na rzecz dostawcy zagranicznego 
nie jest zabronione. |Jest rzeczą banku, od- 
bierającego pieniądze, aby załatwić sprawę 
przekazu ich zagranicę w myśl przepisów 
dewizowych. 

11) Przepisy dewizowe nie stoją na prze- 
szkodzie do zapłaty czynszu za wynajem lo- 
kali mieszkaniowych względnie sklepów 
właścicielowi domu, nie będącemu obywate- 
lem polskim. Zapłata ta może nastąpić w 
Gdyni bądźto do rąk administratora, bądź- 
też właściciela domu. W tym wypadku na- 
leży odróżnić moment zapłaty od sprawy 
uzyskania zezwolenia na wywóz pieniędzy. 
Odbiorca pieniędzy, chcąc je wywieźć zagra- 
nicę, winien się starać o zezwiolenie Banku 
Polskiego. 

12) Towar eksportowy, fakturowany w 
złotych polskich, winien być zgłoszony do 
banku dewizowego. 

13) Importer, uzyskujący kredyt w banku 
gdańskim, nie jest zobowiązany do ubiegania 
się o zezwolenie na przekaz pieniędzy zagra- 
nicę. Zainteresowany tą sprawą jest raczej 
bank gdański, który, uruchamiając kredyt 
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importerowi, będzie musiał przy staraniach 


o gotówkę, o ile ta gotówka ma wpłynąć z 
banku, znajdującego się na terenie Polski, 
zadość uczynić wymaganiom dekretu. 

14) Importer, który ma na zabezpiecze- 
mie kredytu, udzielonego mu przez bank 
gdański, przedłożyć temu bankowi akcepty 
wimien starać się w Banku Polskim o zezwo- 
lenie na przekaz akceptów. 

15) Sprawę jak mogą być uregulowane 
należności dostawcy zagranicznego na kon- 
cie bieżącem importera wyjaśniono w ten 
sposób, że dostawca zagraniczny powinien 


nadesłać wyciąg swojego rachunku, potwier- | 


dzony przez polski konsulat zagranicą, lub 
przez terytorjalnie właściwą izbę handlową, 
jeżeli niema konsulatu. Na podstawie tego 
dokumentu mogą dłużnicy uzyskać zezwole- 
nie na przekaz pieniędzy zagranicę. 

W wypadku ewentualnego odmiennego 
traktowania powyższych spraw przez zarzą- 
dzenia wykonawcze do dekretu nastąpią wy- 
jaśnienia dodatkowe. 

Jak z wyżej przedstawionych danych 
wynika w ciągu kilku dni, jakie upłynęły od 
wprowadzenia reglamentacji dewizowej, wy- 
jaśniono cały szereg zagadnień, ściśle związa- 
nych z obrotami handlu zagranicznego na te- 
renie Gdyni. 

Ponieważ wielokrotnie podkreślaną in- 
tencją wprowadzonej reglamentacji obrotu 
dewizowego jest ujęcie tego obrotu w pewne 
ramy, przy równoczesnem zachowaniu go- 
spodarczo usprawiedliwionej swobody obro- 
tów w handlu zagranicznym, spodziewać się 
należy, że w dalszym ciągu stosowania regla- 
mentacji uwzględnione zostaną postulaty sfer 
gospodarczych w kierunku decentralizacji 
kontroli obrotów dewizowych, co dla portu 
gdyńskiego ma żywotne znaczenie. 


POŁĄCZENIA LOTNICZE GDYNI. 


W dniu 19 kwietnia na wszystkich szla- 
kach komunikacji powietrznej wszedł w ży- 
cie letni rozkład lotów, przyczem przywróco- 
no ruch na wielu linjach, nieczynnych w okre- 
sie zimowym. 

Z połączeń polskich podjęto spowrotem ruch 


na linjach Warszawa — Gdańsk — Gdynia 
i Warszawa — Wilno — Ryga — Tallinn, na 
linji Lwów — Czerniowce — Bukareszt — 


Sofja — Saloniki wprowadzono obsługę 3 ra- 
zy w tygodniu. 

Letni rozkład lotów P. L. L. „Lot“ uzgod- 
niony został z zagranicznemi towarzystwami 
komunikacji powietrznej i polskiemi koleja- 
mi państwowemi. Dzięki temu uzyskano do- 
skonałe połączenia lotnicze i lotniczo - kolejo- 
we. Tak naprzykład można jednego dnia od- 
być podróż z (do) Warszawy via Berlin do (z) 
Londynu, Rzymu, Paryża, Zurychu itp. via 
Tallinn do (z) Leningradu, Stockholmu itp., 
via Saloniki do (z) Aten itp. 


Nowy rozkład lotów umożliwia odbycie 
podróży lotniczej w jednym dniu z Katowic, 
Krakowa lub Lwowa via Warszawa do Gdań- 
ska i Gdyni. 

_ Nadmienić również należy, że P. L. L. 
„Lot na większości linij wprowadziły nowe 
Samoloty, które są znacznie szybsze i wygod- 
niejsze od samolotów z lat ubiegłych. 

Wprowadzenie tych samolotów umożli- 
wilo P. L. L. „Lot“ obsługę szlaku z Salonik 
|do Gdyni w ciągu jednego dnia, przyczem sa- 
molot polski, odiatujący z Salonik ma połą- 
czenie z samolotem, przybywającym z rana 
z Aten. Można więc w ciągu jednego dnia od- 
yć podróż (przesłać list czy towary) z Aten 
do Gdyni (odlot z Aten godz. 6-ta, przylot do 
Gdyni godz. 16,30. Biorąc pod uwagę olbrzy- 
mią przestrzeń, dzielącą Morze Egejskie od 
Bałtyku (ponad 2.300 km) jasno zdać sobie 

można sprawę, jak bardzo ważne było dla na- 
szej komunikacji powietrznej zaopatrzenie się 
iw nowe szybkie samoloty. W roku ubiegłym 
P. L. L. „Lot“ w ciągu jednego dnia mogły ob- 
służyć zaledwie szlak z Salonik do Lwowa, 
przyczem na dalszą drogę nie starczyło już 
[Światła słonecznego i trzeba było ją odbywać 
koleją nocą, albo samolotem dopiero dnia na- 
stępnego. Podobnie skrócono czas przelotu na 
wszystkich innych naszych linjach lotniczych: 
Warszawa — Wilno — Ryga — Tallinn z 8 go- 
dzin na godz. 5, Berlin — Poznań — 

arszawa z przeszło 3-ch godzin na 2 go- 
jdziny 40 minut, Warszawa Kraków 
z 1 godz. 45 min. na 1 godz, Warszawa — 
Gdynia z 2 godz. na 1 godz. 50 min., Warsza- 
[wa — Katowice z 1 godz. 50 min. na 1 godz. 
30 min., Warszawa — Poznań z 1 godz. 35 min. 
Ma 1 godz. 20 min., Warszawa — Wilno z 
2 godz. 40 min. na 1 godz. 40 min. itd. itd. 
Pomimo wprowadzenia tych szybkich i 
komfortowych samolotów (w kajucie niemal 
nie słychać szumu silników) ceny biletów 
uirzymano na poziomie cen biletów kolejo- 
wych 2 kl. poc. pośp., z zachowaniem wszyst- 
kich dotychczasowych zniżek dla młodzieży 
szkolnej, urzędników państwowych, oficerów, 
członków L. O. P. P. i t. zw. „powrotne“ dla 
osób wykupujących bilety na podróż „tam 
l spowrotem. Pozatem obniżono znacznie ta- 
tyfy bagażowe. 


KURSY DOKSZTAŁCAJĄCE Z ZAKRESU 
ŻELBETNICTWA. 


Z inicjatywy naszej lzby organizowane 
SĄ przy Szkole Rzemieślniczo - Przemysło- 
Wej w Gdyni kursy dokszialcające dla pod- 
Majstrzych z zakresu żelbetnictwa. 

Celem kursów tych, które mają objąć 50 
Sodzin nauki i będą odbywać się w godzi- 
nach wieczornych, jest podniesienie poziomu 
Pracy podmajstrzych «w. zakresie żelbetni- 
Ctwa, co jest bardzo ważnem w związku z o- 
*ywioną akcją budowlaną na terenie Gdyni. 


Program wykładów jest następujący: 
materjały składowe betonu, zbrojenie, rusz- 
towanie i deskowanie przy robotach żelbeto- 
nowych. betonowanie, wyroby betonowe, be- 
tony specjalne, pokazy na budowach, oraz 
zapomocą filmów i przeźroczy. 

Dopuszczone do kursu mogą być osoby, 
posiadające świadectwa czeladnicze i mogą- 
ce się wykazać praktyką w danym zawodzie. 
Pierwszeństw będą miały osoby, wskazane 
przez przedsiębiorców. 


Po przejściu całego materjału nastąpi 
powtórka, a po niej egzamin przed komisją 
wewnętrzną, złożoną z VA nco t. Słu- 
chacze po zdaniu egzaminu otrzymają za- 
świadczenie uczestnictwa w kursie, z wysz- 
czególnieniem słuchanych przedmiotów, oraz 
frekwencji uczęszczania na kurs. 


Opłata za cały kurs wyniesie po zł. 30,— 
od osoby, płatnych w dwóch ratach, przy- 
czem pierwsza przy wpisie. 

Uczestnikom kursu zostaną rozdane bez- 
płatnie pewne materjały informacyjne. Po- 
zatem Izba zapewniła dla wykładowców 
próbki i modele. wraz bardzo liczne zdjęcia 
fotograficzne, jakoteż 8 filmów z zakresu þu- 
downictwa betonowego o łącznej długości 
około 2.000 m. 


Wykłady rozpoczęły się dnia 5-go maja 
b. r. w Szkole Rzemieślniczo - Przemysłowej, 
przy ul. Morskiej 79 w Gdyni. Liczba słu- 
chaczy osraniczona. Dodatkowe zapisy 
przyjmuie kancelaria Szkoły Rzemieślniczo- 
Przemysłowej, ul. Morska 79. 


KURS DLA DEKLARANTÓW CELNYCH. 


W dniu 4 maja br. o godz. 19-tej rozno- 
czął się trzeci kurs, zorganizowany przez Ra- 
dę Interesantów Portu, na którym prowadzo- 
ne będą wykłady z dziedziny przepisów cel- 
nych ze szczególnem uwzględnieniem ostat- 
nio wydanej instrukcji morsko - celnej. 


Wykłady odbywać się bedą w sali konfe- 
rencyjnei naszej Izby w godzinach wieczor- 
nych. Wvkładać bedą fachowcy, wydelegowa- 
ni przez Urząd Celny, a praktyczne ćwiczenia 
prowadzone będą przez najbardziej wykwa- 
lifikowanych deklarantów celnych. Na kurs 
powyższy uczęszczać powinni przedewszyst- 
kiem pomocnicy deklarantów celnych, a w 
pierwszym rzędzie ci, którzy otrzymali z Urzę- 
du Celnego w Gdyni uprawnienia do załat- 
wienia niektórych formalności celnych. 

Pożądanem byłoby, ażeby uczestnicy 
kursu posiadali pewne teoretyczne przygoto- 
wania i wogóle mieli warunki do zajęcia w 
przyszłości stanowisk pełnomocników agenta 
celnego (deklaranta celnego). 


Opłata za cały kurs wynosić będzie 3 zło- 
te od każdego słuchacza. 


UDZIAŁ PORTU GDYŃSKIEGO W MIE- 
DZYNARODOWYCH TARGACH POZ- 
NAŃSKICH. 


Na tegorocznych Międzynarodowych Tar- 
gach Poznańskich wystąpił również z włas- 
nem stoiskiem port gdyński, który wystawil 
szereg fotografij ilustrujących ciekawsze fra- 


gmenty portu i urządzeń przeładunkowych, 
wykresy przedstawiające graficznie ruch stat- 
ków i obrotów portowych oraz plastyczny 
mode! portu. Na miejscu udzielane były 
wszelkie informacje dotyczące spraw handlo- 
wo-portowych, a zwłaszcza możliwości kiero- 
wania transportów przez port gdyński. 


EZ MORSKI 


WOLNY PORT STOCKHOLMU W 
ROKU 195. 


Przedsiębiorstwo Wolnego Portu w Stock- 
holmie miało w roku ubiegłym wyniki finan- 
sowe lepsze aniżeli któregokolwiek z lat po- 
przednich. Całkowite wpływy wyniosły w ro- 
ku 1935 — 2,18 mil. koron wobec 1,95 mil. ko- 
ron w roku 1934. Opłaty składowe, opłaty por- 
towe za towary itd. osiągnęły kwotę 1.70 mil. 
koron, wpływy ze świadezeń dały 0.45 mil., 
oprocentowania i dzierżawy przyniosły 30.600 
koron. 


Z wpływów wypłacone zostanie miastu 
124.000 koron dodatkowo do 99.000 koron już 
bezpośrednio podjętych przez miasto w posta- 
ci opłat portowych od statków. Stosownie do 
umowy z zarządem miasta dywidenda w ro- 
ku bieżacym nie może być wypłacona. Do 
Izby Skarbowej (Dratselkammaran) mnato- 
miast wpłacono z początkiem roku 1935 — 1,35 
mil. koron wobec 1,05 mil. kcron wpłaconych 
z początkiem roku 1934. 


TRZY ŹRÓDŁA POŻYCZEK DLA SZWEDZ- 
KICH PRZEDSIĘBIORSTW ŻEGLUGI. 


Dotąd istniały dwa źródła pożyczek dla 
szwedzkich armatorów: fundusz pożyczkowy 
szwedzkich właścicieli okrętów (Rederilane- 
fonden) i bank hipotek okrętowych (Skepp- 
schypotekskassan). Z funduszu pożyczkowe- 
go dla armatorów przedsiębiorstwa żeglugowe 
korzystały dotąd mało, uważając warunki po- 
życzek za niekorzystne dla siebie, natomiast 
z okrętowej kasy hipotecznej mogli brać po- 
życzki hipoteczne do wysokości 50 proc. war- 
tości okrętu. Obecnie szwedzkie ministerstwo 
handlu wniosło do Riksdagu projekt nowej 
organizacji pożyczek dla żeglugi. 

Projekt przewiduje udzielanie pożyczek 
częściowo z funduszu pożyczkowego szwedz- 
kich właścicieli okrętów (Rederilanefonden). 
częściowo z mającego powstać wtórnego fun- 
duszu pożyczkowego (Sekundarlanefonden). 


12 


Pożyczki z dotychczas istniejącego fun- 
duszu Rederilanefonden mają być rozkładane 
na większą niż dotąd ilość lat, mianowicie — 
do 10 lat, oraz do 12 lat gdy pożyczka ma być 
użyta na nabycie nowego okrętu. te ulgowe 
warunki mają być stosowane tylko gdy są | 
uzasadnione szczególnemi zachodzącemi oko- 
licznościami. 

Pożyczki z tego funduszu mogą być za- 
sadniczo użyte jak na nabycie nowocześniej- 
szego tonażu, tak i na kapitał obrotowy, łącz- 
nie z tranzakcjami wyrównawczemi z wierzy- 
cielami. W okresie do połowy 1958 roku 
przydzielonych z tego funduszu być może o- 
gółem do 7,5 mil. koron. W normalnych wa- 
runkach pożyczka spłaca się w 8 latach, poży- 
czający jednakże są w ciągu pierwszych trzech 
lat wolni od spłat amortyzacyjnych. Stopa 
procentowa proponuje się 4 proc., jednakże 
Szwedzka Rada Stanu nie solidaryzuje się ze 
stanowiskiem ministerstwa i uważa za ko- 
nieczne zatrzymać dotychczasową 4 i pół pro- 
centową stopę dla pożyczek z tego funduszu. 


Nowy fundusz Sekundarłanefonden ma 
ożywić jak poprzedni fundusz, tak i kasę hi- 
potek okrętowych. Nowy fundusz tworzy się 
przez transfer 2.5 mil. koron z Rederilanefon- 
den. Pożyczki z niego udzielane mają być 
wyłącznie na budowe nowych statków i mo- 
dernizację starych. Stopa procentowa poży- 
czek — 4 i pół proc. Pożyczający na hipoteki 
z Skeppshypotekskassan. jak dotąd, do wyso- 
kości 50 proc. wartości statku będą mogli po- 
życzać dodatkowo, bipotecznie jeszcze 20% 
z nowego funduszu. 

Rzeczywistość pokaże w jakiej mierze no- 
wy projekt okaże realną pomoc szwedzkiej że- 
gludze morskiej. 


PORTY FINLANDJI W ROKU 1955. 


Obrót fińskich portów towarami w ruchu 
zagranicznym wyraził się w roku 1935 liczbą 
10.523.500 ton, w tem 7.699.700 t. towarów eks” 
portowych i 2.823.600 t. importowych. W ru- 


chu towarowym na pierwszem miejscu (pod 
względem wagi, nie wartości) stanął port 
Kotka, na drugiem Viipuri/Trangsund, do- 
piero na trzeciem Helsinki, następnie idą: 
Abo (Turku), Raumo, Bjórneborg (Pori), Man- 
tyluoto i Rafsó, Vasa, Björkö i Yxpila. 

W kierunku eksportowym Kotka i Viipu- 
ri zachowują pierwsze miejsca, natomiast w 
ruchu importowym pierwsze miejsce przypa- 
da Helsinkom. 


W przewozach zagranicznych 37,3% to- 
warów według wagi przypadło statkom fiú- 
skim, 62,7% towarów obrotu zagranicznego 
przewiozły statki obce, w tem 16,6% niemiec- 
SE 15,6 szwedzkie, 7,5 duńskie, 5,7 angiel- 
skie. 


FIŃSKA LINJA: FINLANDJA — LEWANT. 


Finska Angfartygs A. B. organizuje obecnie 
fińską linję lewantyńską, celem intensywniej- 
szego wsparcia fińskiego handlu z Egiptem. 
Turcją, Syrją i Palestyną. Akcję tę poprzedził 
objazd pływającej wystawy produktów fiń- 
skich „Suomen Juotsen“, który się odbył ostat- 
niej zimy na wodach Lewantu. Odjazdy pro- 
jektują się dwa razy w miesiącu i uruchomie- 
nie linji nastąpi w tych dniach. 


PROTEKT ZASADNICZEGO 7ZASTĄPIENTA 
ZNAKÓW PŁYWAJĄCYCH — STA- 
ŁEMI. 


Na marowe posiedzenie roczne Sveriges 
Allmänna Sjófartsfórening zgłoszony został cie- 
kawy podstawowy odczyt dyrektora szwedz- 
kiego pilotażu p. E. Hagg „O zastąpieniu la- 
tarń pływających i boji świetlnych latarniami 
zbudowanemi na trwałych fundamentach na 
dnie morza“. Zagadnienie to, w razie możli- 


wości pomyślnego rozwiązania, ma doniosłe 
znaczenie dla szwedzkich portów i dla wszyst- 
kich statków do nich zawijających. Przy pc- 
ciętym charakterze szwedzkiego wybrzeża i 
długotrwałem zimowem zdjęciu letnich zna- 
ków morskich zastosowanie nowego systemu 
zwiększy bezpieczeństwo na szwedzkich wo- 
dach i skróci okres zamknięcia zimowego, 
zwłaszcza północnych i drugorzędnych por- 
tów. 


„KRAFT DURCH FREUDE* STWARZA 
KLASĘ POWOLNYCH STATKÓW WY- 
CIECZKOWYCH. 


Organizacja wycieczek „siła przez radość” 
t. zw. frontu pracy w Niemczech, która prze- 
prowadzała dotąd dalekie wycieczki statkami 
zatrachtowanemi u niemieckich towarzystw 
żeglugowych obecnie zamówiła na stoczniach 
w Hamburgu dwa statki wycieczkowe dla swo- 
ich celów, po 25.000 ton brutto każdy. Statki 
będą brały po 1.500 turystów. Nadzór nad 
budową i administrację będą miały Hapag 
i Hamburg-Siid. 

Osobliwością tych wielkich nowoczesnych 
jednostek będzie ich stosunkowo mała szybkość 
drogowa, która wyniesie zaledwie 14—15 mil 
na godzinę. Wybór tak niskier szvhkości stoi 
niewatpliwie w związku z chęcią zmniejszenia 
liczehnośri obsłnoei statku. W 
wvch sprawozdaniach z wvcieczek morskich 
„Kraft durch Freude" wvnikała iż nrzeciełnie 
500 ludzi załogi pracowało, ażeby wozić roz- 
rywkowo 1.400 pasażerów, co, przy uwzslęd- 
nieniu nieluksusowych zasad tych podróży. 
było niedorzecznością. Kalkulacja chociażby 
według „kosztów własnych“, wymaga jaknai- 
mniejszej załogi okrętowej, jak i zmniejszonych 
wydatków na paliwo. 


dożrabhar 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


ZNIŻKI CELNE I ZWOLNIENIA OD CŁA. 


W Nr. 34 Dziennika Ustaw z dnia 1 maja 
br. ukazało się rozporządzenie Ministra Skar- 
bu w porozumieniu z Ministrami Przemysłu 
i Handlu oraz Rolnictwa i Reform Rolnych o 
zniżkach celnych i zwolnieniach od cła. Do 
rozporządzenia tego dołaczone są trzy listy to- 
warów, korzystające z cła zniżonego. 


Rozporządzenie postanawia, że przy przy- 
wozie towarów, wyszczególnionych w zalą- 
czonych do rozporządzenia wykazach, pobiera 
się cło zniżone, wyrażone w tych wykazach 
w procentach cła normalnego (autonomiczne- 
g0), jeżeli towary te nie są oznaczone jako 
wolne cd cła. Cło zniżone oblicza się od sta- 
wek, zawartych w kolumnie I lub II taryfy 
celnej przywozowej w brzmieniu każdocześ- 
nie obowiązującem, — w zależności od iego, 


z której kolumny stawki celne mają do danego 
towaru zastosowanie. 


Urzędy celne stosują cło zniżcne, bądź 
zwalniają od cła: 


a) przy przywozie towarów. wyszczegól- 
nionych w wykazie Nr. 1 — za pozwoleniem 
ministra skarbu i na warunkach w tem pozwo- 
leniu przewidzianych; 


b) przy przywozie towarów, wyszczegól- 
nionych w wykazie Nr. 2 — na podstawie za- 
świadczenia Izby przemysłowo - handlowej 
a jeśli chodzi o przywóz tych towarów na 
obszar W. M. Gdańska dla użycia ich na 
tym obszarze — na podstawie zaświadczenia 
Jzby handlu zagranicznego w Gdańsku; 


c) przy przywozie towarów, wyszczegól- 
nionych w wykazie Nr. 3 — bez osobnych na 
to pozwoleń lub zaświadczeń. 


Zaświadczenia wystawiane przez Izby są 
ważne na okres obowiązywania rozporządze- 
nia niniejszego: mogą one być wykorzystywa- 
ne częściowo, lecz conajwyżej przy 5 zgłosze- 
niach celnych. Zaświadczenia niewykorzy- 
stane całkowicie przy pięciu zgłoszeniach cel- 
nych, nie mogą być wykorzystane przy zgło- 
szeniach celnych następnych, chociażby ter- 
min ich ważności nie upłynął. 

Zakład przemysłowy obowiązany jest pro- 
wadzić rejestr, wykazujący dokładnie przy- 
chód i rozchód towarów. do których zastoso- 
wano zwolnienie od cła lub cło zniżone, prze- 
widziane w wykazie Nr. 2. 

Gdy pnzed wydaniem. dowolnego obrotu 
towaru, wyszczególnionego w wykazie Ör. 1, 
strona nie złożyła podania o udzielenie jej po- 
zwolenia na zastosowanie cła zniżoneso lub 
zwolnienia od cła tego towaru, Minister 
Skarbu może dodatkowo wydać pozwolenie 
i zarządzić zwrot różnicy pomiędzy należnoś- 
ciami celnemi, pobranemi, a przypadającemi 
na zasadzie omawianego rozporządzenia. — 
Rozporządzenie wylicza warunki, od których 
uzależnione jest wydanie pozwolenia. 

Rozporządzenie weszło w życie z dniem 
i-go maja br. i obowiązuje do dnia 31 paź- 
dziernika br. włącznie. 


WARUNKI DOSTAW KOMPLETÓW 
SKRZYNKOWYCH DO SYRJI. 


Warunki zbytu kompletów skrzynkowych 
w Syrji uległy zmianie w porównaniu z ro- 
kiem 1935. Mianowicie zgodnie z rozporządze- 
niem z 20. I. 36. zniesiona została pozycja 136 
bis A taryfy celnej, dotycząca drzewa do wy- 
robu skrzyń, na mocy której wwóz tego arty- 
kułu był wolny od cła za okazaniem licencji, 
wydawanej eksporterom owoców i jaj na ilości 
odpowiadające wywożonym przez nich skrzy- 
niom. ko | 

Obecnie drzewo stuzace do TALE skrzyń, 
jak i komplety skrzynkowe, clone są według 
numeru 138 A taryfy celnej, to znaczy, iż opła- 
cają 36 piastrów lib. syryjskich od 100 kg (7,20 
franków). Natomiast eksporterzy owoców i jaj 
otrzymują przy każdej wywiezionej partji to- 
warów zwrot cła, w wysokości ustalanej przez 
Wysoki Komisarjat w porozumieniu z dyrek- 
cją ceł, wynoszący na mocy postanowienia 
z dnia 20. I. 36: 

1,62 piastry l. s. od skrzyni cytryn lub po- 

marańcz (t. j. 0,324 fr.), 

4,02 piastry |. s. od skrzyni j jaj (tj. 0.804 fr.) 

W związku z tem eksporterzy kompletów 
skrzynkowych muszą pilnować, by na każde 
100 kg towaru przypadło conajmniej 25 
skrzynki do owoców, a 10 skrzyń do jaj, tak 
aby cło opłacone przez odbiorców mogło być 
w całości pokryte kwotą otrzymywaną tytułem 
zwrotu cła. Pozatem liczyć się wypada ze 
wzmożoną konkurencją ze strony miejscowej 
produkcji. 
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DOSTAWY POŁSKICH SKÖR FUTRZA- 
NYCH DO STANÓW ZJEDNOCZO- 
NYCH A. P. 


Dla zobrazowania udziału Polski w przy- 
wozie niewyprawionych skór futrzanych z za- 
granicy, poniżej podane jest zestawienie war- 
tości towarów imporiowanych z wyżej wy- 
mienionych krajów w roku 1934-tym: 


dol. 
Anglja 8.606.047 
Francja 2.654.012 
Europ. Rosja Sow. 2.128.955 
Niemcy 1.786.350 
Belgja 855.189 
Polska 358.579 
Chiny 7.631.664 
Kanada 4.282.933 
Australja 53.215.452 
Japonja 1.855.247 
Argentyna 1.236.667 


Jak wynika z powyższego zestawienia 
Polska zajmuje obecnie 11-te miejsce w ogól- 
nym przywozie surowych skór futrzanych do 
Stanów Zjednoczonych, a 6-te miejsce w ich 
imporcie z Europy, daje się przytem zauważyć 
stały przyrost importu naszych skór futrza- 
nych, który w roku 1935 osiągnął poważną 
nadwyżkę w porównaniu do okresu 1930 — 
1934. Import polskich skórek futrzanych do 
Stanów Zjednoczonych, przy uwzględnieniu 
stałego zapotrzebotwania tego surowca przez 
przemysł przetwórczy, może doznać dalszego 
silnego wzrostu, o ile eksport tych artykułów 
z Polski ulegnie odpowiedniej reorganizacji. 

Z pośród gatunków skórek fuirzanych, 
importowanych z Polski na szczególną uwage 
zasługują źrebaki. króliki. zające i wiewiórki. 
W mniejszych ilościach dostają się tutaj na- 
sze kuny, gronostaje. lisy, skóry baranie. koźle 
i jagniąt. W imporcie skör źrebięcych Polska 
zajmuje obecnie 1-sze miejsce. przed Anglją 
Chinami i Argentyną. W ostatnim czasie po- 
jawiły się źrebaki rumuńskie. które wpraw- 
dzie są tańsze tod naszych. jednak gorsze ga- 
tunkowo. 

Białe skórki królicze z Polski mają 
przed sobą silną konkurencję ze strony Fran- 
cji i Belgji, które w dużej ilości zaopatrują 
rynek amerykański w ten artykuł. Polskie 
skórki są uważane za niższe od francuskich. 
wskutek niewłaściwego sposobu ich suszenia. 
Dlatego też skórki te są jeszcze mało znane w 
amerykańskim przemyśle przetwórczym (ka- 
peluszowym). Należy nadmienić, iż hodowla 
królików białych 'we Francji stoi na wysokim 
poziomie rozwoju i produkcja tychże skórek 
uległa odpowiedniej standaryzacji. 

Jeśli idzie o skórki zajęcze, va według o- 
pinji amerykańskich importerów są one do- 
brego gatunku i mogą w zupełności dorówny- 
wać skórkom pochodzenia francuskiego, czy 
też rosyjskiego, uważanym na rynku amery- 


kańskim za najlepsze. Skórki tego rodzaju za- 
częła dostarczać do St. Zjedn. w większych 
ilościach Rosja Sowiecka. 

Biorąc pod uwagę, iż Stany Zjednoczone 
Sprowadziły w 11 miesiącach roku ubiegłego 
29.976.225 funtów skórek króliczych ogólnej 
(wartości dolarów 12.861.128; 2,149.596 funtów 
Skórek zajęczych wgólnej wartości dol. 
662.769, oraz 199.858 skór źrebięcych za dol. 
1.017.042. Należy stwierdzić, że rynek ame- 
rykański pozostaje w wielkiej mierze do dys- 
pozycji polskiego towaru i w tej dziedzinie 
istnieją duże szanse dla naszego eksportu. — 

rzywóz skór futrzanych niewypratwionych 
do Stanów Zjednoczonych nie podlega żad- 
nym ograniczeniom, ani opłatom celnym. 

Impori z Polski skórek futrzanych wy- 
prawionych, farbowanych lub niefarbowa- 
nych, oraz lisów srebrnych napotyka. na po- 
ważne trudności, z powodu wysokiego cła na 
lego rodzaju artykuły. Cło na lisy srebrne 


wynosi — 50% ad valorem. na skórki futrza- 
ne wyprawione — 25% ad valorem, na skór- 


ki futrzane wyprawione farbowane — 30% 


ad valorem. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 

ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 

E. W OKRESIE OD 17 DO 27 KWIET- 

NIA 1936 R. 

BELGJA. Rozporządzenie z 29 marca ustala wy- 
sokość podatku konsumcyjnego od margaryny i in- 
nych tłuszczów. 

Z dm. 10 ub. m. zostały podwyższone stawki po- 
datku obrotowego, pobieranego przy wwozie, od na- 
stępujących artykułów: niektóre rodzaje mąki, glu- 
ten, krochmal, masło i niektóre tłuszcze roślinne, oraz 
ryby. 


BRAZYLJA. Według zarządzenia z dn. 1. IV. 56 
ustalono listy towarów, przy których eksporcie usta- 
lony procent dewiz należy odstępować Bankowi Bra- 
zyłijskieanu. m. in. obejmują one: 100 proc. dewiz 
przy eksporcie smalcu, 55 proc. — nawozów  zwice- 
rzęcych i roślinnych, bawełny, ryżu, białego cukru, 
ziarna kakaowego, mięsa mrożonego, konserwowane- 
80, kawy surowej. wełny surowej. kości, otrębów 
Pszennych i innych. 

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. — CEYLON. Z dn. 
29. II. 56 zostało podwyższone cło na koprę. 

Kontyngenty wwozowe na tkaniny przysługują- 
ce Polsce obejmują: 

Tkaniny bielone (Bleached textiles) — 370.327 yardów 

A szare (grey cloth) — 80.092 yardów 


s drukowane (printe cloth) — 344.544 yardów 
i farbowane (dyed cloth) — 692.872 yardów 
ze sztucznego jedwabiu — 571.012 yardów 


BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. — HONGKONG. 
Z dn. 1 kwietnia br. wprowadzone zostały mowe staw- 
ki podatku od napojów wyskokowych i tytoniu. 


BUŁGARJA. Filje Banku Narodowego zostały 


Upoważnione do wymiany walut, pochodzących z tran- 


zakcyj kompensacyjnych, z zastrzeżeniem. że walu 
ty te muszą pochodzić z eksportu. 


DANJA. 11 marca br. ukazało się wyjaśnienie 
Ministerstwa Skarbu w sprawie elenia pasków z ce- 
lofanu. 

Z dn. 1 kwietnia uległo podwyższeniu cło na klej 
roślinny. 1 lipca wejdą w życie zmiany cła na obu- 
wie sukienne, butelki, oraz niektóre wyroby szklane. 


FRANCJA. Rozporządzenie z 8 ub m. ustala do- 
datkowy bezecłowy kontyngent na kartofle pochodze- 
nia marokkańskiego. 

Dnia 22 ub. m. ogłoszone zostały dekrety wpro- 
wadzające obowiązek znakowania względem następu- 
jących towarów: cegły żużlowej, młotów i narzędzi 
t. z. pneumatycznych, niektórych żarówek elektrycz. 
nych, granitu porfirowego oraz względem różnych 
aparatów i instrumentów medycznych i dentystycz- 
nych. 


TRLANDJA. Z dn. 4 ub. m. uległo podwyższeniu 
cło ma miektóre gatunki papieru. 


JAPONJA. Na sesję parlamentu, która rozpoczy- 
na się 1. V. 36 wniesiono projekty podwyżki stawki 
celnej na gazolinę, parafine, różne oleje mineralne 
i roślinne oraz projekt przedłużenia ważności ustawy 
o ochronie handlu zagranicznego do kwietnia 1957 r. 

LUKSEMBURG. .Postanowieniem książęcem z 24 
marca 'wwóz, tkania bawełnianych został uzależniony 
od uprzedniego zezwolenia. 


PALESTYNA, W dn. 2. IV. 1956 r. ukazało się 
rozporządzenie Rządu palestyńskiego, ustanawiające: 
nowe stawki celne na zboże i mąkę. Stawki te obowią- 


zują na okres 5-ch miesięcy, poczynając od dnia 
1. IV. 1956 r. i są następujące: 
Od tony 
Ł. P. Mils. 
Mąka pszenna: 
Klasa I. Gatunki: ,„North-King*, „Northern 
Gold“, „Three Misses“, „Britains Queen“, 
„Gold Medal“, „Tower“, „Nelson“, „West- 
minster“, „Great West“, „Red Dragon“, 
„Lion“ i inne gatunki podobnej jakości 12.250 
Klasa II. Gatunki: „Brillant“, „Novelty“, „Sil- 
ver Crown“, „Harrison“, „Pearles“, „Din- 
go", „Henko“, „Eclipse“, „Charlick“ i in- 
ne gatunki podobnej jakości . . . . . . 8.700 
Klasa III. Gatunki: „Stella Nr. I“, „Farine 
Special Extra“, „00 Granular Flour“, 
„0 Stellato Flour“ i inne gatunki podob- 
mep JAKOŚCI © n aeae a deoc „ab 6.800 
Klasa IV. Gatunki: „B-53“, „B-4“, „00“, „G-S*, 
„G-D Extra Flour“ i inne gatunki po- i 
donne JALI (o BE aaa o o a a 5,650 
Mąka żytnia 
Klasa I. Gatunek „Cream of Rye“ i inne ga- 
tunki mąki żytniej podobnej jakości 9.000 
Klasa II. Wszelkie gatunki mąki żytniej z 
wyjątkiem „Straight Mill“ ,. J... 5.250 
Klasa III. Gatunek „Straight Mill" . . . . . 5.450 
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Mielona pszenica: 


'Wszystkie „klasyk. "7 .ERPET CERT 8.000 
Semolina (zawierająca „semoule') 
Klasa I. Gatunek „SSSG* i inne gatunki se- 
moliny lub „semoule* podobnej jakości 8.800 
Klasa II. Gatunek „SSSF* i „SSSE” oraz in- 
ne gatunki semoliny lub „semoule“ po- 
dobne jakości M „PEWIEN 5.450 
Żyto: 
Wszystkie gatunki (klasy) . . . . solar sc 5.450 
Pszenicaw miękka „4 daję 4 sudo bett Re 7 7.700 


RUMUNJA. Ogłoszone zostały zmiany ewaluacji 
szeregu towarów (papier, wyroby kauczukowe obu- 
wie, obrabiarki i maszyny, perfumerje, ołówki etc.), 
na skutek czego oplacać one będą zmieniony podatek 
obrotowy i luksusowy, pobierany przy wwozie. 

Stale opłaty pobierane od sztucznych włókien 
przędza'mnych uległy zmianie. 

Z dn. 16 ub. m. uległy, skontyngentowaniu (wraz 
z jednoczesnem nałożeniem opłat kontyngentowych). 
następujące towary: miektóre rodzaje papieru i tek- 
tury, części tekturowe do obuwia, piasek, ziemia 
okrzemkowa itp., szkła optyczne, oraz sprzęt domowy 
(talerze etc.) i wyroby sanitarne z fajansu. 


STANY ZJEDNOCZONE. Pojawiły się wyiaśnie- 
nia taryfikacyjne, dotyczące wosku z wełny, piłek 
gumowych miewypełnionych powietrzem, maszyn do 


asfaltu, papieru pokrytego warstwą złota. amperomie- 
rzy i woltomierzy oraz chusteczek lnianych. 

Z dn. 24 ub. m. wprowadzone zostało dumpingo- 
we cło wyrównawcze na niektóre rodzaje szynek, 
słoniny i mięsa wieprzowego, pochodzenia irlandz- 
kiego. 


SZWAJCARJA. Rozporządzenie z 7 ub. m. wpro- 
wadza nowy system reglamentacji przywozu bydła 
rzeźnego i mięsa. 


SYRJA — LIBAN. Dn. 20 marca uległy zmianie 
stawki celne na drut żelazny i stalowy, oraz na per- 
fumerje. 


WĘGRY. Z dm. 17 ub. m. ponownie obowiązuje 
cło na benzynę. 


WLOCHY. Według wyjaśnień władz włoskich 
przepisy dewizowe odnoszące się do krajów stosują- 
cych sankcje obowiązują również w zakresie tranzy- 
tu. Podania o przydział dewiz na cele tranzytu muszą 
być wniesione do Istcambi i należycie udokumento- 
wane. 


WIELKA BRYTANJA. Rozporządzenie z 31 mar- 
ca br. zwalnia od cła t. z. kluczowego kilka typów 
aparatów projekcyjnych. 

Z dn. 17 ub. m. uległo podwyższeniu cło na grze- 
bienie (do czesania włosów). 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Istnieje możliwość eksportu 
skich maszyn do mechanicznego 
P/10541/45/Ro. 

Firma angielska interesuje się importem naczyń 
emaljowanych. P/11387/44/Ro. 

Firma zagraniczna w Alepie interesuje się impor- 
tem naczyń emaljowanych i sprężyn do kanap do 
Syrji i Libanu. P/11525/2/4E/Ro. 

Firma amerykańska poszukuje kontaktów han- 
dlowych z poważnymi dostawcami futer i skór w Pol- 
sce. Warunki: 3 proc. prowizji i akredytywa bankowa. 
P/11051/4H/M, 

Firma amerykańska pragnie importować bezpo- 
średnio z Polski używane worki z bel bawełny. 
P/11031/4H/M, 

Firma w Singapore interesuje się imporiem haf- 
tów maszynowych bieliźnianych w dużych ilościach. 
P/11259/54/M. 

Firma amerykańska pragnie nawiązać kontakt z 
polskimi eksporterami wyrobów koszykarskich. 

P/11051/4H/49/Sz. 

Pudełka do cygar, papierośnice i inne artykuły 
dla palaczy poszukiwane przez firmę francuską. 
P/10866/54/Sz. 
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do kolonij angiel- 
prania bielizny. 


Na rynku egipskim istnieje zapotrzebowanie na 
kosze na bieliznę, ziarno itd. P/10646/49/Sz. 

Wiklinę białą pragnie zakupić firma 
P/9986/49/Sz. 

Firma amerykańska poszukuje dostawców drew- 
nianych fajek. P/10867/54/Sz. 

Firma w Manilli (Filipiny) chciałaby nawiązać 
stosunki handlowe z polskimi eksporterami wódek. 
P/11002/52/Ż. 

Poważna firma importowa w Curacao interesuje 
się dostawami mydła do prania. P/11086/59/Ż. 

Firma w Bagdadzie (Irak) interesuje się impor- 
tem różnych artykułów z Polski. P/10599/4M/ż. 

Firma w Buenos Aires chciałaby nawiązać sto- 
sunki handlowe z polskimi eksporterami papieru 
szmerglowego. P/11284/61/Ż. 

Firma w Ambato (Ekwador) interesuje się na- 
wiązaniem stosunków handl. z Polski. P/11227/19/Ż. 

Firma francuska interesuje się dostawami kub- 
ków impregnowanych z tektury i małych beczułek 
drewnianych. P/10622/40/2. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwo- 
wym Instytucie Eksportowyan. Przy zgłoszeniu należy 
powołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z lnstytu- 
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


belgijska. 


SPRAWY KOMUNIKACYJNE 


POCIĄGI TOWAROWO-EKSPRESOWE NA 
LINJI GDYNIA ŁóDŹź. 


W celu zwiększenia sprawności przewozu 
wszelkich ładunków nadawanych za listami 
przewozowemi szybkości pośpiesznej od dnia 
15 maja 1936 na trasie Łódź Kaliska loruń— 
Bydgoszcz — Gdańsk — Gdynia będą wpro- 
wadzone pociągi towarowe ekspresowe. 

Ponieważ wprowadzenie tych pociągów 
ma wielkie znaczenie dla portu gdyńskiego, 
podajemy poniżej szczegółowy rozkład ich 
jazdy. 

Pociąg 5562/461 odejście z Łodzi o godz. 
18 m. 38, Kutno przybycie godz. 20 m. 25, 
odejście godz. 20 m. 58, Włocławek przybycie 
godz. 22 m. 04, odejście godz. 22 m. 10, Toruń 
przybycie godz. 23 m. 12, odejście godz. 23 
m. 22, Bydgoszcz przybycie godz. 0 m. 24, 
odejście godz. 0 m. 46, Laskowiee przybycie 
godz. 1 m. 50, odejście godz. I m. 57, Zającz- 
kowo Tez. przybycie godz. 3 m. 28, odejście 
godz. 3 m. 43, Hohenstein przybycie godz. 3 
min. 54, odejście godz. 4 m. 24, Gdańsk Rdz 
przybycie godz. 4 m. 48, odejście godz. 4 m. 58, 
Gdynia osob. przybycie godz. 5 m. 40. 

Czas w drodze z Łodzi Kaliskiej do Gdy- 
ni wynosi 11 g. 02 m. 

W odwrotnym kierunku pociąg 462/5561 
odejście z Gdyni Portu godz. 19 m. 49, Gdy- 
nia osob. przybycie godz. 19 m. 54, odejście 
godz. 20 m. 07, Gdańsk Rdz. przybycie godz. 
20 m. 40, odejście godz. 20 m. 50, Hohenstein 
przybycie godz. 21 m. 15, odejście godz. 21 
m. 16, Zajączkowo lezewskie przybycie godz. 
21 m. 27, odejście 21 m. 57, Laskowice przyby- 
cie godz. 23 m. 37, odejście godz. 2% m. 42. 
Bydgoszcz przybycie godz. 0 m. 44, odejście 
godz. 1 m. 14, Toruń Przedm. przybycie godz. 
2 m. 17, odejście godz. 2 m. 27, Włocławek 
przybycie godz. 3 min. 39, odejście godz. 3 
m. 37, Kutno przybycie godz. 4 m. 45, odejście 
godz. 5 m. 18, przybycie do Łodzi Kal. godz. 7 
me (02 

Czas w drodze z Gdyni do Łodzi Kal. wy- 
nosi 11 godz. 13 minut. 

Równocześnie będą zaprowadzone na tra- 
sie Warszawa — Kutno pociągi skomuniko- 
wane w Kutnie z pociągami Nr. 461 i 462 mia- 
nowicie: 

z Warszawy Gł. Tow. poc. Nr. 1391 odej- 


RYNKI SPOŻYWCZE 


| SUR 

POŁOŻENIE NA RYNKACH ZBOŻOWYCH 

(Wedlug danych Polskiego Biura Eksportu 
zboża w Gdańsku) 


W miarę zbliżania się nowych zbiorów na 
półkuli północnej, zauważa się wzmożony nie- 
pokój giełd terminowych, mających dzisiaj 


ście o godz. 13.38, przybycie do Kutna o 
godz. 20 m. 19 i z Kutna poc. Nr. 4362 odejście 
o godz. 5 m. 05 przybycie do Warszawy Gł. 
Tow. o godz. 7 m. 57. 

Czas w drodze wynosi: z Warszawy do 
Gdyni 16 g. 02 m. a z Gdyni do Warszawy 
12 godz. 08 min. 

Pociągami temi będą przewożone wszel- 
kiego rodzaju ładunki zą pośpiesznemi listami 
przewozowemi zarówno wagonowe jak i drob- 
nicowe nadane do przewozu na stacjach po- 
czątkowego odejścia pociągu, na stacjach po- 
średnich, na których pociąg ma postój, wyzna- 
czony rozkładem jazdy, oraz przewożone będą 
ładunki tranzytem przez tę trasę jak i do sta- 
cyj położonych na linjach zbaczających. 


KOLEJOWE ZNIŻKI NADMORSKIE. 


Dnia 1 maja rb. wchodzi w życie 33% 
zniżka dla powracających z letnisk nadmor- 
skich do miejsc stałego zamieszkania, po co- 
najmniej 14-dniowym pobycie w letnisku. Te- 
goż dnia wchodzi również w życie 33% -owa 
zniżka kolejowa dla uzdrowisk sezonowych w 
liczbie około 30, oraz dla uzdrowisk otwar- 
tych przez cały rok w liczbie około 20. 

Jako uzasadnienie przejazdu ulgowego, 
w dowolnej klasie pociągów oscbowych i po- 
spiesznych — służy zaświadczenie, wydane 
przez zarządy uzdrowisk. 

Wystąpienia o pogłębienie ulgi lub roz- 
szerzenie obszaru jej ważności na ogół letnisk 
nie są uwzględniane. 

Zniżki kolejowe przyznano dla następu- 
jących kąpielisk morskich: Bór, st. kol. Jastar- 
nia; Cetniewo, st. kol. Wielka Wieś Hallero- 
wo; Chałupy, Dębki, st. kol. Krokowa: Gdy- 
nia, Hel, Jasne Wybrzeże, st. kol. Wiełka 
Wieś Hallerowo: Jastarnia, Jastrzębia Góra, 
st. kol. Łebcz lub Wielka Wieś Hallerowo; Ju- 
rata, Karwia, st. kol. Krokowa lub Wielka 
Wieś Hallerowo; Karwieńskie Błota, st. kol. 
Krokowa lub Wielka Wieś Hallerowo; Kuźni- 
ca, Lisi Jar, st. kol. Wielka Wieś Hallerowo: 
Orłowo Morskie. st. kol. Kolibki Orłowo: 
Ostrowo. st. kol. Wielka Wieś Hallerowo: 
Puck, Rożewie, st. kol. Wielka Wieś Hallero- 
wo: Swarzewo, Tupadły, st. kol. Wielka Wieś 
Hallerowo;: Wielka Wieś Hallerowo, Wielka 
Wieś. 


słabe oparcie towarowe. W tym samym czasie 
rok temu ilości pszenicy argentyńskiej i austra- 
lijskiej, wolne do eksportu, były o 2 milj. ton 
większe, aniżeli obecnie, Francja wyprzedawa- 
ła 1 milj. tonn pszenicy w sposób gwałtowny. 
akcja przeto baissistów miała twarde i pewne 
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podstawy. Sprzedaże pszenicy in blanco tero- 
ryzowały wówczas rynki, przytem rekordowe 
zeszłoroczne zbiory kukurydzy argentyńskiej 
uniemożliwiały próby zwyżki cen zbóż pa- 
stewnych. 

Sytuacja obecna jest znacznie korzystniej- 
sza od zeszłorocznej nie tylko ze względu na 
poważne zmniejszenie się zapasów śŚwiato- 
wych, lecz przedewszystkiem wobec tegorocz- 
nego nieurodzaju pszenicy argentyńskiej, sta- 
nowiącej normalnie bazę gry na zniżkę. 
W miesiącach zimowych kursowały pogłoski 
o wielkiem zaangażowaniu się in blanco eks- 
porterów argentyńskich na giełdach termino- 
wych, co tembardziej jest prawdopodobne, że 
system sprzedaży zbiorów argentyńskich opar- 
ty był właśnie na tranzakcjach terminowych 
w Liverpoolu, Londynie i Rotterdamie. W mię- 
dzyczasie wypadki polityczne wpłynęły na 
zwiększenie zakupów do Europy, przyspiesza- 
jąc proces zwyżkowy. W ciągu ostatnich 4-ech 
miesięcy notowania pszenicy w Rotterdamie 
zwyżkowały z Hfl. 4,20 do Hfl. 4.90 i stopnio- 
wo gestja cen pszenicy przesuwała się coraz 
silniej z Argentyny do Kanady, posiadającej 
obecnie największy na świecie remanent ok. 
5,5 miljona tonn. 

Ruch zwyżkowy wszakże wstrzymany zo- 
stał w zakresie pszenicy w ciągu bieżącego 
miesiąca, pomimo równoczesnej zwyżki kuku- 
rydzy, żyta i jęczmienia. Przyczyna leżała 
z jednej strony w nieoczekiwanej dywersji ze 
strony wyprzedaży pszenicy francuskiej i por- 
tugalskiej, które jakoby zostały już zakończene 
i z drugiej strony w ustępliwości kanadyjskie- 
go Wheat Board u, dążącego do likwidacji za- 
pasów. Taktyka zakupowa angielskich kon- 
cernów młynarskich największych importerów 
pszenicy na świecie, prowadzona jest w ostat- 
nich czasach na „przetrzymanie „Wheat Bo- 
ard'u i wymuszenie zniżki. Dowodem tego są 
wyjątkowo szczupłe zapasy w Anglji, a ostat- 
nio było nawet przedmiotem interpelacji w 
Izbie Gmin i projektu rządu zakupienie zapa- 
sów na wypadek mobilizacji. 

Jak wspomnieliśmy, obecnie pewne już 
jest zakończenie kampanji tegorocznej z mini- 
malnemi zapasami pszenicy na poziomie naj- 
niższym z ostatniego 10-lecia. W tych wa- 
runkach z niepokojem oczekują giełdy świato- 
we nadchodzących żniw. zwłaszcza zbiory 
Ameryki Północnej zadecydują o kształtowa- 
niu się cen na szereg miesięcy. Jaka będzie 
zdolność eksportowa Kanady, wyprzedanej 
w sierpniu z zapasów, czy Stany Zjednoczone 
będą miały nadmiary, oto są pytania, niepo- 
kojące giełdy zbożowe. Nie dziw więc, że 
wiadomości o zmianach atmosferycznych są 
pilnie śledzone i dyskontowane na giełdach 
terminowych. 

W Stanach Zjednoczonych pszenica ozima 
zapowiada się nie lepiej od złych zbiorów ze- 
szłorocznych. Rejony południowo - zachod- 
nie cierpią nadal od suszy. Chociaż donoszą o 
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zwiększeniu powierzchni pszenicy jarej i do- 
statecznych zapasach wilgoci w środkowych 
i północno - zachodnich rejonach, to jednak 
napływają meldunki o zbyt niskiej tempera- 
turze, nie sprzyjającej wegetacji. Szczegól- 
nie z Kanady donoszą o nieodzownem opóźnie- 
niu żniw i w związku z tem o obawach złych 
zbiorów przeważnie zawodzących gdy są póź- 
ne w tamtejszych warunkach. 

W Europie Zachodniej, nie wyłączając 
Francji, Hiszpanji i Portugalji szacunki są 
niższe od zeszłorocznych. 

Zbiory kukurydzy argentyńskiej wsku- 
tek deszczów są opóźnione, co prawdopodob- 
nie odbije się również na gatunku i ilości zdat- 
nej do eksportu. Szacunek ostatni z przed 6 
tygodni obniżony był do 9,6 milj. tonn, co da- 
toby ok. 8 milj. tonn na eksport — ilość wielką 
na stosunki światowe w wypadku normalnych 
zbiorów tego artykułu na Bałkanach. — 
Jednakże zwyżka ceny kukurydzy właśnie 
w kwietniu o przeszło 10%, nie wyłączając 
dalszych terminów, wskazywałaby raczej na 
niższą jeszcze od oficjalnej ocenę żniw bieżą- 
cych. Zbiory te w każdym razie są jednym 
z najważniejszych o ile nie najważniejszym 
elementem kształtowania się ogólnej świato- 
wej konjunktury zbożowej. 

Najsilniejsze tempo eksportowe Polski zo- 
stało już zakończone. Wywieźliśmy w bieżą- 
cej kampanji produktów zbożowych nie mniej, 
niż w tym samym czasie kampanji ubiegłej. 
Wielkie sprzedaże marcowe żyta, jęczmienia 
i mąki dały realną podstawę zwyżce ceny we- 
wnętrznej i pozwoliły na stopniowe podwyż- 
szanie żądań zagranicą. Jednakże w ostat- 
nim miesiącu żyto kanadyjskie jest w coraz 
silniejszem zaofiarowaniu w Europie, docho- 
dząc nawet do Danji po cenach konkurencyj- 
nych z naszemi, co niewątpliwie zmniejszy na- 
sze możliwości zbytu i utrudni akcję zwyż- 
kową. 


SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU MASŁA 


za czas od 16 — 27 kwietnia rb. (według 
danych Związku Gospodarczego Spół- 
dzielni Mleczarskich w Poznaniu) 


„Druga połowa kwietnia rb. nie odznaczy- 
ła się na maśłarskich rynkach podaży i popy- 
tu żadnemi szczególnie ciekawemi faktami. 
Miernikiem naszych cen pozostał bardziej niż 
kiedykolwiek Londyn, wobec ponownego 
skoncentrowania prawie całej nadwyżki eks- 
portowej na rynku angielskim. Rynek ten no- 
tował w minionym okresie sprawozdawczym 
niejednolitą tendencję, a ceny sprzedaży wy- 
kazywały nieraz w ciągu jednego tygodnia 
kilkakrotne wahania. Jeśli dostawy masła pol- 
skiego nie odgrywają na rynku angielskim, 
wobec stosunkowo nikłych ilości, żadnego 
wpływu, to ważny czynnik regulujący ceny 
stanowi masło nadchodzące z krajów produk- 
cji południowej kuli ziemskiej. Dostawy te 


ulegają znacznym wahaniom i w ostatnim 
czasie częściowo przekroczyły zeszłoroczny 
poziom. Głównym dostawcą pozostaje Nowa 
Zelandja, gdy natomiast Australja ze wzglę- 
du na niekorzystne warunki atmosferyczne 
mniejsze śle ilości masła, a tem samem odgry- 
wa skromniejszą rolę. W ciągu ubiegłeeo ty- 
godnia nadeszło do Londynu 238.000 skrzyń, 
z czego przypada blisko 220.000 skrzyń na No- 
wą Zelandję, reszta natomiast na Australję 
i Argentynę. W ciągu bieżącego tygodnia ocze- 
kiwana jest rekordowa cyfra 312.000 skrzyń, 
jednak już w następnym tygodniu dostawa 
opada do niespełna 185.000 skrzyń. Ze wzsglę- 
du na nadchodzący koniec sezonu zwiększo- 
nej produkcji, można się liczyć ze stopnio- 
wym spadkiem dostaw masła ze wszystkich 
krajów południowej kuli ziemskiej. 


Poziom notowań Giełdy Towarowej w 


Londynie uwidaczniają następujące biule- 
tyny: 
z dn. 10 17 24 röwny okres 
kwietnia kwietnia kwietnia kwiecień 33 
argentyńskie — — — 72—74 
australijskie 87—89 85—87 86—88 71—75 
duńskie 108 102—105 105 95 
holenderskie 86—88 83—88 85—88 70—72 
estońskie — — — - 
totewskie 88—-90 87—90 88—90 
litewskie 90 85—88 — 74—76 
nowozelandzkie 87—89 85—87 87—89 COE 
polskie 85—86 85—86 82—84 
rosyjskie — — — 69—71 
Dowozy w ciągu marca rb. wykazują 


znaczniejszy spadek w stosunku do równego 
okresu poprzednich dwóch lat. Ten sam objaw 
daje się zauważyć za okres I. kwartału r. b. 
pod względem ilościowym, natomiast warłoś- 
ciowo stwierdza się wzrost importu: 


Dowieziono w r.: 1954 1935 1956 
w marcu 959.897 894.574 748.785 cwt. 
natomiast od stycznia 

do marca 2.628.223 2.545.865 2.255.009 cwt. 
wartość Ł. 8.892.048 9.865.883 10.277.165 cwt. 
z czego przypada 

na Polskę: 
w marcu — 461 6.767 cwt. 
natomiast od stycznia 

do marca 5.160 28.772 ewt. 
wartość Ł. 16.176 105.272 cwt. 


W ciągu pierwszego kwartału rb. zwięk- 
szyły się poza Polską dostawy z południowej 
Afryki, Łotwy, Litwy, Holandji, Argentyny, 
zmniejszył się natomiast przywóz z Australji, 
Nowozelandji i Szwecji. 

Zapasy w chłodniach angielskich wyka- 
zują według ostatnich danych statystycznych 
nieznaczny wzrost, jakkolwiek ani w przybi- 
żeniu nie dorównują one zapasom z poprzed- 


nich lat. Wynosiły bowiem w połowie marca 
rb. 396.952 skrzynie, pod koniec marca 384.266 
skrzyń, 11 kwietnia 401.538 skrzyń, wobec 
493.834 skrzynie w połowie kwietnia 1935 r. 
a 964.073 skrzynie w połowie kwietnia 1954 r. 


Notowanie duńskie w okresie sprawoz- 
dawczym wynosiło: 


1936 
9 kwietnia 180,— koron 
16 5s 170,—— 2” 
23 99 170,— 9” 

1935 
11 kwietnia 160,— koron 
18 [A MÄN! 
si, BIS 

1934 
12 kwietnia 127, — koron 
19 32 120,— cd 
26 s 122, — EL) 


Rynek krajowy w ciągu ubiegłego okresu 
sprawozdawczego notował tendencję spokoj- 
ną. Poszczególne ośrodki konsumcyjne po- 
krywają swe bieżące zapotrzebowanie z przy- 
ległych terenów, skutkiem czego gros nad- 
produkcji województw zachodnich kieruje się 
na eksport. 


RYNEK MAŚLARSKI W BELGJI. 


Obecna sytuacja z zakresu zbytu masła 
na rynku belgijskim kształtuje się niekorzyst- 
nie dla eksporterów zagranicznych. 


Cena masła duńskiego, którego import do 
Belgji wynosi obecnie 36,5% kontyngentu 
ogólnego, kalkulowała się w połowie kwietnia 
12, 15 fr. belg. cif. Antwerpja. IDodawszy do 
tej ceny 6 frb. tytułem opłaty licencyjnej i 1,61 
fr. b. tytułem cła, cena na masło duńskie w 
dostawie na rynek belgijski wynosi 19,76 fr. b. 
za kg, podezas gdy cena na najlepszy gatunek 
masła belgijskiego wynosiła 17 fr. b. a najtań- 
szy 14,30 fr. b. 


Masło holenderskie, którego import do 
Belgji wynosi 25,5% kontyngentu ogólnego, 
kalkuluje się 9,82 fr. b., a z opłatą i cłem 17.43 
fr. b. za kg. 


Masło irlandzkie, którego import wynosi 
25% kontyngentu ogólnego, kalkuluje się 9,77 
fr. belg. cif Antwerpja, a z opłatą i cłem, 17,38 
fr. belg. za kg. 


Od szeregu miesięcy daje się obserwować 
w Belgji wzrost konsumcji margaryny. W mie- 
siącach zimowych cena na masło na rynku 
belgijskim przekroczyła poważnie 20 fr. za kg 
wobec czego masy konsumentów musiały zre- 
zygnować z zakupu masła zagranicznego 
i przerzuciły się na margarynę. Obecnie cho- 
ciaż ceny spadły, konsumenci w dużej mierze 
pozostali przy konsumcji margaryny. 
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PRZEMYSŁ 


POŁOWY RYB MORSKICH W KWIETNIU. 


Połowy naszych rybaków wypadły w 
kwietniu b. roku bardziej korzystnie mż w 
odpowiednim miesiącu ubiegłego roku. Nie- 
stety, dotyczy to tylko ilościowych wyników 
połowów, pod względem wartości natomiast 
mamy «dość znaczny spadek względem 
kwietnia 1935 roku, co się tłumaczy spad- 
kiem niektórych wartościowych połowów, 
jak lososi, mielnie, troci, niektórych od- 
mian płastug. szczupaków. Znaczne połowy 
szprotów, wraz ze śledzikami i dorszy nie mo- 
gły wyrównać tych strat na wartości. 

Złowiono ogółem 1.434.130 kg ryb o war- 
losci 165.441 zł, "czyli o 365 tys. kg więcej i o 

92 tys. złotych wartości mniej niż w kwietniu 
uk roku. 

Połowy pelnego Bałtyku, uwzględnione w 
powyższych liczbach dały 229.720 kg. o wart. 
28.914 zł, wobec 136.690 kg o wartości 23.625 zł 
w kwietniu ub. roku. Jm FÖRS zwiększenie 
tych połowów idzie w parze z nieznaczną 
tylko zwyżką ich wartości. Trzeba jednak 
mieć na uwadze, że połowy w kwietniu 1935 
roku dały stosunkowo wysoką wartość na 
jednostkę wagi, to też do porównania, jako 
miara. nie zupełnie się nadają. 

Naogół kwietniowe połowy pelnego Bal- 
tyku w tym roku można uważać za korzystne, 
pomyślnie się rozwijające. Bo też był czynnik, 
który zachęcał do nich — a była nim nowa 
zamrażalnia ryb przy Chłodni Rybnej w 
Gdyni, która umożliwiła natychmiastowe 
preparowanie pierwszorzędnej ryby mrożo- 
nej. Ta dodatnia okoliczność została jednak, 
znowuż zrównoważona ujemnemi skutkami 
braku zorganizowanego odbioru w kraju na 
rybę z tych połowów baltyckich. 

Z połowów pełnego Bałtyku było (licząc 
w nie połowy bornholmskie i na Głębi Gdań- 
skiej): dorszy 184. 800 kg, wartości 22.176 zł, 
storni 39.920 kg — 5.988 zł, zimniey 5.000 kg 
— 750 złotych. 

Na poszczególne gatunki ryb złowionych 
w NS pzd! przypadło (ilość w kilogramach, 
wartość kg. w groszach w nawiasie) -szproty: 
1.005.000 5 s © śledziki: 134.320 (15), dorsze: 
200.200 (12), płastugi, stornia: 57.420 (15), 
zimnica: -5.000 (15), gładzicy brak a w roku 
ubiegłym w kwietniu złowiono jej 7.500 kg., 


węgorze: 1.150 (140), kwiapy: 610 (50), sieja: 
80 ikg. w 72 sztukach (160), łososie duże: 


13.730 kg. w 1.552 sztukach (450), łosoś mały 
(mielnica): 430 kg. w 1047 szt. (220), troć 320 
kg. w 10% sztukach (450), szczupaki: 5.720 
(150), olkonie: 4.670 (50). płocie: 4.350 (50;, 
certy: 1.150 (40). 

Podział połowów na poszczególne miej- 
seowości: Hel 464.530 kg. o wartości 46.716 zl. 
(wzrost ilościowy o sto tom, spadek wartoś- 
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HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


ciowy o 60 tys. zł. w stosunku do roku ubie- 


glego.) Gdynia 458.150 kg. — 19.029 zł. (wzrost 
KSG o 97 ton, spadek wartoś. o 8 tys. zł.) 
miejscowości od Jastarni do W. Wsi 230.480 
kg. o wartości 55.485 zł. (wzrost ilościowy o 
88 ton. spadek wartości o 22 tys. zł.), miej- 
seowości od Chłapowa do Karwi 23.260 kg. — 
2.829 zł., (wzrost o 8 tys. kg. spadek o 1 tys. 
złotych), miejscowości nad Zatoką od Pucka 
do Obłuża 27.990 kg. — 10.468 zł. co stanowi 
spadek tak ilościowy o 20 tys. kg. jak i war- 
tościowy 0 4 tys. zł. iw porównaniu z kwiet- 
niem ubiegłego roku. 

Największym odbiorcą ryb były w dal- 
szym ciągu wędzarnie, odbierając 729.940 kg. 
o wartości 36.017 zł., na rynku miejscowym 
i do kraju sprzedano w stanie świeżym 
696.060 kg. — 106.706 zł. Gdańsk odebrał za- | 
ledwie 3.630 kg. — 468 zł. Zagranicę wysłano 
łososi 4.500 kig. — 20.250 zł.. (do Szwecji 3.100 
KE: „A do Szwajcacji 1.200 kg. „do Anglji 200 

g 


OBROTY PORTU GDYŃSKIEGO RYBAMI 
I TOWARAMI RYBNEMI W KWIET- 
NIU. 


Obroty handlowe rybami i towarami ryb- 
nemi poriu gdyńskiego składają się z prze- 
ladunku towaru (zagranicznego w porcie 
handlowym i w porcie rybackim, oraz dowo- 
zu do portu rybackiego ryby z własnych po- 
łowów. Poniższe dane obejmują tylko obro- 
ty towarem zagranicznym w porcie handlo- 
wym i rybackim. 

Ogólny import towarów rybnych w 
kwietniu wyniósł 741 ton z czego na port ry- 


backi przypada 305 tom, a na port handlowy 


436 ton. Import utrzymał się na poziomie 
roku ubiegłego, w stosunku zaś do miesiąca 
marca r. b. ilościowy spadek wyniósł 75% 
(zakończenie sezonu zimowego). 

W porcie rybackim dwa statki z Nor- 
wegji wyładowały: śledzi solonych norwe- 
skich: 2.204/1 beczek t. j. 253 tom, tranu 17,5 
ton, tłuszcz rybny 15 ton. klej rybny 5,5 ton, 
olej śledziowy 13 ton, mączka rybna 0.5 tom. 


Do portu handlowego dowiozły 2 statki 
polskie i 28 obeych. drobnicowemi partjami: 
śledzi solonych z Norwegji: 207 ton. z Ho- 
landji 59 ton, tranu: z Norwejgji 75 tom, 
z Danji 34 ton, z Holandji 11 ton, Konserw 
rybnych: portugalskich: 1.677 kg., francu- 
skich 687 kg., szwedzkich 654 kig., łotewskich 
346 kg., belgijskich 275 kg., hiszpańskich 60 
kg.. duńskich 48 ikg, holenderskich 23 kg., 
Inne ryby: z Niemiec 632 kg., z Belgji 492 kg. 
ze Szwecji 53 kg., z Norwegji 40 kg 

Z porównania obrotów portu rybackiego 
z portem handlowym wynika, że na jeden 


statek portu rybackiego wypada 152 tom to- 
waru, a w porcie handlowym 25 ton towarów 
rybnych. Z portu rybackiego wysłano 71 wa- 
gondw z towarami rybnemi. 


KRONIKA. 


— NIEWYKORZYSTANE MOŻLIWOŚCI DLA 
ZBYTU ŚWIEŻYCH DORSZY. Brak miejsca na skła- 
dowanie mrożonych ciągle dorszy z połowów pol- 
skich rybaków, pociągnie za sobą przymusowe bez- 
robocie rybaków, jeżeli nie znajdzie się zbytu na 
mrożone czy świeże dorsze. Kraje posiadające silnie 
rozwinięte rybołówstwo morskie nastawiły się pra- 
wie wyłącznie na sprzedaż świeżych ryb. wysyłanych 
do najdalszych miejscowości w odpowiedniem opako- 
waniu (w lodzie np.) Próby robione obecnie w Helu 
przez jednego z ruchliwych kupców, dowiodły, że 
najwyższy czas aby i u nas wejść na tą drogę (z He- 
lu wysyła się tygodniowo do 200 skrzyń a 50 kg. dor- 
szy w lodzie). Obniżenie taryf kolejowych dla drob- 
nych wysyłek dorszy jest niezbędnem dla dalszego 
szybkiego rozwoju tych pomyślnych prób. Szczegó- 
lowych natomiast badań wymaga zagadnienie rozwi- 
nięcia produkcji konserw z dorsza. 


ROKOWANIA POLSKO - GDAŃSKIE W 
SPRAWIE OBROTÓW RYBNYCH. Za kilka miesięcy 
upływa dwuletni okres porozumienia polsko-gdań- 
skiego, w sprawie wzajemnej wymiany towarów 
rybnych, porozumienia mieszczącego się w ramach 
umowy o obrotach produktami rolniczemi między 
Polską a W. M. Gdańskiem. 

Umowa zawarta na okres jednego roku, jest co- 
rocznie przedłużaną przy uwzględnieniu zmian dyk- 
towanych przez praktykę życiową. Umowa dzieli się 
na dwa porozumienia, jedno zawarte między czynni- 


WYDAWNICTWA 


DR HERBERT SAND: „AMORTYZACJA W 
ROZUMIENIU GOSPODARCZEM I PO- 
DATKOWEM. 


W ostatnich dniach ukazała się drukiem 
praca p. Dr. Herberta Sanda, wicedyrektora 
Izby Przemysłowo - Handlowej w Łodzi p. t. 
„Amortyzacja w rozumieniu gospodarczem 
i podatkowem”. 


Wobec aktualności, jakiej nabrała sprawa 
postępowania amortyzacyjnego w świetle 
zmian przepisów podatkowych, oraz orzecz- 
nietwa Najwyższych Sądów, naświetlenie po- 
ruszonej kwestji w wspomnianej pracy p. Dr. 
Sanda może doskonale ułatwić szerokim sfe- 
rom gospodarczym ustalenie wniosków, jakie 
nastręczają się w tem tak żywolnem zagad- 
nieniu. 


Pracę powyższą w cenie zł 1.50 od egzem- 
Plarza można nabyć w lzbie Przemysłowo- 
Handlowej w Gdyni, wpłacając przypadają- 
Ca należność na P. K. O. Nr. 204.415. 


kami rządowemi obydwu stron ustala wielkość kon- 
tyngentów, drugie zaś porozumienie zwane „branżo- 
wem“ zawiera się między prywatnemi stronami dla 
praktycznego wykonania obrotów towarowych. 

W dniu 5 maja br. odbyło się w Gdańsku pier- 
wsze posiedzenie czynników oficjalnych (polskich 
i gdańskich) w sprawie przedłużenia umowy i usta- 
lenia kontyngentów na rok następny (trzeci z rzędu). 
Rozmowy branżowe rozpoczną się później. 

Mając na uwadze wyniki obecnego, czyli dru- 
giego roku porozumienia polsko - gdańskiego, można 
się spodziewać zatrzymania dotychczasowych kon- 
tyngentów rybnych. Ze strony polskiej wysunięte 
będą zapewne żądania zwiększenia ilości ryb wywo- 
żonych w ruchu granicznym przez naszych rybaków 
morskich, gdyż tegoroczne kontyngenty były niewy- 
Starczające. a w ogólnych ilościach stanowią one ma- 
ły odsetek. Strona zaś gdańska domagać się będzie 
zwiększenia niektórych kontyngentów (np. konserwy 
szprotów w oliwie) i dopuszczenia pewnych ilości 
świeżych ryb (certy, leszcze) na rynek polski bez po- 
średnictwa organizacyj branżowych czy firmowych, 
czyli z wolnej ręki. 


— PRACĘ ZAMRAŻALNI OGRANICZA BRAK 
KOMÓR SKŁADOWYCH W CHŁODNI RYBNEJ. 

Obniżone koszty mrożenia spowodowały duże 
zainteresowanie się firm mrożeniem ryb. Niestety 
mała pojemność komór składowych Chłodni Rybnej 
mie pozwoli na robienie większych zapasów ryb mro- 
żonych, a całkowite zapełnienie magazynów Chłodni 
Rybnej może nastąpić w ciągu najbliższego tygodnia. 

Dopiero po oddaniu do użytku nowej chłodni 
śledziowej (gdzie część komór przewidziana jest na 
składowanie ryb mrożonych). zwiększą się umożli- 
wości magazynowania ryb zamrożonych. 


PRZEGLĄD OBRONY PRZECIWLOTNI- 
CZEJ I PRZECIWGAZOWEJ. 


Zarząd Główny L. O. P. P. w Warszawie 
wydaje miesięcznik p. t. „Przegląd Obrony 
Przeciwlotniczej i Przeciwgazowej“, w którym 
są poruszane i omawiane aktualne tematy, do- 
tyczące organizacji i zagadnień obrony prze- 
ciwlotniczej i przeciwgazowej. 


Przemysł, jako najbardziej zagrożony w 
razie wojny, powinien przygotować akcję 
obrony przeciwlotniczo-gazowej biernej na te- 
renie swoich zakładów, nietylko ze względu 
na obronność i potrzeby ogólne Państwa, ale 
również w dobrze zrozumianym interesie wła- 
snym. Przemysł więc powinien się w pier- 
wszym rzędzie interesować wszelkiemi zagad- 
nieniami i poczynaniami na tem polu. 


W związku z powyższem oraz z uwagi na 
to, że wyżej wspomniane czasopismo jest je- 
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dynym organem omawiającym wszelkie po- 
czynania w o. p. l. g., zakresie obrony prze- 
ciwlotniczej i  przeciwgazowej, Pomorski 
Urząd Wojewódzki, działając w myśl wytycz- 
nych Ministerstwa Przem. i Handiu, zwrócił 
uwagę Izby naszej na ten miesięcznik i zalecił 


PRZETARGI 


PRZETARG NA CZARNY DĄB. 


Wileński Urząd Wojewódzki niniejszem 
ogłasza pisemny przetarg ofertowy na dzier- 
żawę odcinków rzeki Wilji powyżej m-ka Zo- 
dziszki, celem oczyszczenia łożyska rzeki od 
zatopionych dębów czarnych oraz innych pni 
drzewnych z tem, że wydobyty materjal 
drzewny przejdzie na własność przedsiębior- 
cy za opłatą ustaloną wynikiem przetargu, nie 
niższą jednak od zł 10 za 1 m* materjału dę- 
bowego i zł 1 za 1 m* innego materjału drzew- 
nego. W razie nieuzyskania w drodze prze- 
targu powyższych minimalnych cen dzierża- 
wa odcinków rzeki Wilji, w celu oczyszczenia 
nurtu, nie będzie oddaną. 


Przetarg odbędzie się w dniu 27 maja o 
godz. 10-ej w Urzędzie Wojewódzkim Wileń- 


SY 


IPEE 
KAUCZUKOWE 
I METALOWE 


jego prenumeratę zakładom przemysłowym 
na Pomorzu. 

Roczna prenumerata „Przeglądu“ wynosi 
zł 6 (sześć). Adres Redakcji i Administracji: 
Warszawa, ulica Wierzbowa 9. Konto czeko- 
we P. K. O. — 20040. 


skim (Oddział Wodny, pokój Nr. 71), gdzie 
też należy składać pisemne oferty w dniu 
przetargu, nie później godziny 9-ej, łącznie z 
pokwitowaniem Kasy Skarbowej na wpłaco- 
ne wadjum przetargowe w wysokości 300 zł. 


Urząd Wojewódzki zastrzega sobie prawo 
przeprowadzenia, w razie potrzeby, dodatko- 
wego przetargu ustnego natychmiast po 
otwarciu ofert pisemnych oraz swobodę w wy- 
borze oferenta, uzależniając to od fachowych 
i finansowych zdolności przedsiębiorstwa i so- 
lidności firmy. 


O szczegółach warunków przetargu 
i dzierżawy informuje Oddział Wodny Urzedu 
Wojewódzkiego w Wilnie (pokój Nr. 71. tel. 
10-06, gdzie też można otrzymać wzór umowy 
dzierżawnej). 


dla firm, towarzystw it. p. polecają po najtańszych cenach 


ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI 
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Regularne linje Gdyni 
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Agenci linij w Gdyni 


A. Porty wód europejskich 


FINLANDJA 
s/s CIESZYN* 12.5. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) s/s CIESZYN* 15, 
s/s CAPELLA* 19. 5, (Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA* 20). 
co tydzień 
1) Turku, Mantyluoto BA 
2) Helsinki, Kotka, Wiborg s/s WILH. RUSS 9, 
— (Lenczat & (GG! Sp. ZTO. O) s/s GISELA L.M. RUSS 15/16. 
co 2 tygodnie lub substytut 
ESTONJA 
s/s CIESZYN* 12. 5. Tann s/s CIESZYN* 13. 
s/s CAPELLA* 19. 5. (Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA* 20. 
co tydzień 
Tallinn 
sls MAGNUS i 5% (F. G. Reinhold Lid.) s/s MAGNUS SI 
s/s SKJOLD sill 5: co 2 — 5 tygodnie s/s SKJOLD 1.6 
Tallinn 
ŁOTWA 
s/s HERO” (lil, 52 Ryga 
(via Bremen) (Aug. Wolff, Sp. ZOB o.) s/s HERO”? li. 
s/s URANUS” EL 2 co tydzień s/s URANUS* 18, 
Ryga 
sis MAGNUS EZA: (F. G. Reinhold Ltd.) s/s MAGNUS 18. 
s/s SKJOLD Sl, 5 co 5 tygodnie sis SKJOLD 1. 
Ryga — Liepaja 
s/s FALKEN 1015: (Żegluga Polska S. A.) s/s FALKEN 15. 
245. co 2 tygodnie 27 
LITWA 
sis FALKEN 10. 5. Kłajpeda — Memel s/s FALKEN als, = 
24. 5. (Żegluga Polska S. A.) 27. 
co 2 tygodnie 
s/s MARIEHOLM* 7.5. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls MARIEHOLM* w. 
EL 5% co 8 dni 18. 
s/s MAGNUS 17 5 (F. G. Reinhold Ltd.) s/s MAGNUS 18. 
s/s SKJÖLD 51, 5 co 2 tygodnie s/s SKJOLD 31. 
SZWECJA 
Stockholm — Norrkóping 
s/s HUNDVAAG 16. 5. (Żegluga Polska, S. A.) sis HUNDVAAG 19. 
co 14 dni 
Stockholm — Kalmar 
s/s MARIEHOLM* 7.5. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) sls MARIEHOLM* T 
sis INGEBORG 1125: co 10 dni s/s INGEBORG 11/12. 
s/s MARIEHOLM* 18. 5. s/s MARIEHOLM* 18. 
Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 
Göteborg 
sls IWAN 12.5. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls IWAN 12. 
S, co 2 tygodnie 26. 
s/s BLENDA 18. 5. (Polska Agencja Morska) s/s BLENDA 20. 
HO: co 2 tygodnie 5i 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s LUDWIG 
sis EGON 


s/s BERNHARD 
s/s WILH. RUSS 


s/s HERO* 
s/s URANUS* 


sis SLEIPNER 


m/s ERNA 


mis BATAVIA 
sis BORGILA 


sis JAEDEREN 


sis BALTROVER* 
s/s LECH* 


s/s LWÓW* 
sis LUBLIN” 


sis KATHOLM 
s/s HINDSHOLM 


sls HELDER 
lub subst. 


s/s WESER 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 
(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 
i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu 
Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 
(F. G. Reinhold Lid.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Lid.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


WYSPY W. BRYTANJI 
Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okretoroe) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 


co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okręlorwe) 


co tydzień 
Manchester/Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


sis LUDWIG 
s/s EGON 


s/s BERNHARD 
s/s WILH. RUSS 


s/s HERO" 
(via Ryga) 
s/s URANUS” 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


m/s BATAVIA 
s/s BORGILA 


s/s JAEDEREN 
s/s URSA 


s/s BALTROVER* 
s/s LECH* 


s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN” 


s/s KATHOLM 
s/s HINDSHOLM 


s/s HELDER 


lub subst. 


sis WESER 
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Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza statki; majace 


miejsca dla pasażerów 


IRENE lub subst. 


CHORZÓW 
PUCK 


ANDROMEDA 
OREST 


BUTT 
BUSSARD 


s/s WIBORG 


s/ 


m 


s/s 
s/s 


s/s 


SLASK" 


(s HEL 


BUTT 
BUSSARD 


WARSZAWA 


MAGNUS 
SKJÓLD 


TANGER 
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vt VI 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. 0.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


FRANCJA 
Havre/Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lfd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s IRENE lub subst. 


s/s CHORZÓW 
s/s PUCK 


sls ANDROMEDA 
s/s OREST 


s/s BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s WIBORG 


s/s SLASK"? 
s/s HEL 


sis BUTT 
sis BUSSARD 


sis SONGDAL 


s/s WARSZAWA 


s/s MAGNUS 
s/s SKJÖLD 


sis TANGER 


ok. 


ok. 
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające Ag Ą *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
> (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s SCANIA ok. it. 5. 


co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


_ co miesiąc — 
Genova — Napoli — Catania — 
Livorno — Messina — Palermo 


— (Rummel & Burton) = 


co 2—4 tygodnie 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 


m/s HEMLAND* 16.5. (Polska—Lerant, Agencja Okrętoma) m/s HEMLAND 22/2597 
m/s VINGALAND 5. 6. co 1—2 tygodnie m/s VINGALAND 4, 6. 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
5 (Rummel & Burton) s/s SONGDAL 

co 5 tygodnie lub subst. ok 5 2 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
m/s LEWANT 755; (Rothert & Kilaczycki Sp. Z0.o0.) m/s LEWANT 17/20. 33 
co 5 tygodni 
B. Porty dalsze 
Nowy York (New York) — 
Filadelija (Philadelphia) 
sis CLIFFWOOD* OD: (American Scantie Line) s/s CARPLAKA* 8. 5. 
sis SCANSTATES* ii, 57 co tydzień s/s MINNEQUA 14, 5. 
New York — Halifax 
m/s BATORY* (Gdynia — Ameryka L. 2) m/s BATORY 18, 5. 
m/s PIŁSUDSKT* co 2—4 tygodnie m/s PIŁSUDSKI* 2. 6. 
Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa, 
S-ta Cruz de la Palma i 
sis TANGER 16.5. (Bergenske Baltic Transports Ltd) sls TANGER 16. % 


co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 


m/s KR. MARGARETA 9.5. Buenos Aires m/s KR. MARGARETA 20.5 
m/s LIMA il, 6: Polska Agencja Morska (P. A. M.) m/s LIMA 20. © 
m/s NORDSTJARNAN 6. 6. co 3 tygodnie lub subst. 

sis ATLANTA 11.5.  (Bergenske Baltic Transports Ltd) s 
sis EQUATOR 2o: co 2 tygodnie m/s BORGLAND Tati 
sis BORE IX 1546. s/s ORIENT 21.528 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki; mające 
miejsca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI ok. 22, 6. (Rothert € Kiłaczycki) sis PUŁASKI ok. 30. ń. 
co 6 tygodni 
Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 
sis SKAGERN (Bergenske Baltic Transports Ltd) = 
ce miesiąc 
Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) s/s CITY OF BATH 16. 5. 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) mis DOLIUS 6. 6 


= co 3 tygodnie 


s/s CITY OF CARDIFF 27. 6. 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


= (Bergenske Baltic Transports Ltd.) - 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 


(Bergenske Baltic Transports Lid.) 
co 35—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


m/s TITANIA 22922 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


m/s TROLLEHOLM JDZEZ 
m/s TOLEDO 258.5: 
m/s VASAIOLM 2. 6. 
s/s WEST MORELAND 15.5. 
sis WEST TACOOK 1530: 


co 2—4 tygodnie 


sis WEST MORELAND 15.5. 
sis WEST TACOOK 13. 6. 


Porty Australji 
— (Polska Agencja Morska (P. A. M.) = 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze 


Statków oznacza maklera okrętowego. 


? maja: 

s/s KATHOLM lin. z Manchester/Liverpool. 
i załadowania, Reinhold. 

S/s MARIEHOLM lin. z Kalmaru i Stockholmu dla wy- 
i załadowania, Bergenske. 

S/s BUTT lin. z Antwerpji/Rotterdam dla wy- i zała- 
dowania, Prowe. 

is TRIO po węgiel. Behnke & Sieg. 


8 maja: 
śls CARPLAKA lin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku i Filadelfji, A. S. L. 


dla wy- 


s/s SVEN lin. po bunker, Behnke & Sieg. 
s/s ASLAUG. PAM. 

s/s FERRO po węgiel, Behnke & Sieg. 

s/s OLTUL po węgiel, PAM. 

s/s RIBERSBORG po węgiel, MEW. 

s/s WILNO po węgiel, PAM, 


9 maja: 
s/s CITY OF BATH lin. po ładunek do portów Da- 
lekiego Wschodu, PAM. 
s/s CLIFFWOOD lin. z N. Yorku via Kopenhaga tylko 
dla wyładowania, ASL. 
sils MINORCA lin. po ładunek do Leith/Grangemouth. 
Reinhold. 


s/s BERNHARD lub substytut lin. z Hamburga dla 
wy- i załadowania, Prowe. 
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s/s WILHELM RUSS lin. po ładunek do Mantyluoto, 
Wasa, Yxpila. Lenczat. 
s/s JULIANE po węgiel, PAM. 


10 maja: 


s/s BALTROVER lin. z Londynu tylko dla wyładowa- 
ima, >. 2% KB. 

s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyład., Polbrit. 

sis URSA lin. z zachodniej Norwegji dla wyładowa- 
nia, Bergenske. 

sis HINDSHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

sis FALKEN lin. z Rygi, Liepaji, Kłajpedy dla wy- 
i załadowania, Żegluga Polska.. 

sis ELLAVORE ze złomem, PAM. 

s/s SIGRID ze złomem, Rummel & Burton. 


11 maja: 


m/s KRONFRINSESSAN MARGARETA 
Santos, Buenos Aires tylko dla 
PAM. 

s/s INGEBORG lin. ze Stockholmu dla wy- i załado- 
wania, Bergenske. 

sis HERO lin. z Bremy i Rygi dla wy- i załadowania, 

s/s JAEDEREN lin. po ładunek do 
Bergenske. 

s/s CIESZYN Jin. z Helsinek/Tukinna dla wy- i zała- 
dowania, Żegluga Polska. 

s/s ATLANTA lin. z Rio, Santos, Buenos Aires tylko 
dla wyladowania, Bergenske. 

m/s SCANIA lin. po ładunek do portów 
ziemnomorskich, Bergenske. 

sis LUDWIG lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, Behnke & Sieg. 


lin. z Rao, 
wyładowania, 


zach. Norwegji, 


zach.-Śród- 


12 maja: 


m/s BATAVIA lin. ze wsch. Norwegji dla wy- i za- 
ładowania, Bergenske. 

sis IWAN lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, Bergenske. 

s/s TANGER lin. z poriów Marokka i Portugalji dla 
wy- i załadowania, Bergenske. 

sis BALTROVER lin. z Gdańska po ładunek do Lon- 
dynu, PZ KB: 


sis LWÓW lin. z 
Polbrit. 

s/s TIBERIUS lub lubstyt. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Żegluga Polska. 

słs ŚLĄSK lin. z Amtwerpji dla 
Żegluga Polska. 

sis ALEXANDRA lub substytut z Hamburga dla wy- 
i załadowania, Prowe. 


Gdańska po ładunek do Hull, 


wy- i załadowania, 


13 maja: 


sis JARVAMAA lin. z Tallinna 
Rothert & Kiłaczycki. 


dla  wyładowaniu, 


14 maja: 


s/s MINNEQUA lin. z portów bałtyckich po ładunek 
«do N. Yorku i Filadelfji, ASL. 

sls SONGDAL lub substytut lin. po ładunek do Ant- 
werpji i portów Lewantu, Rummel $ Burton. 

s/s OREST lin. z Rotterdamu dla wv- i załadowania, 
Wolff. 

sis HILDA po węgiel, PAM. 

s/s VEGA po węgiel. PAM. 


15 maja: 


m/s TROLLEHOLM lin. z portów Gulfu (zatoki Mc- 
ksykańskiej) dla wy- i załadowania, Bergenske. 

sis WEST MORELAND lin. z portów Gulfu dla wy- 
i załadowania, PAM. 

sis ESCHENBURG lin. po ładunek do Kotka/Wiborg, 
Lenczat. 

sis GISELA L. M. RUSS lin. po ładunek do Helsinek 
Kotki. Wiborga, Lenczat. 

s/s ADELE TRABER po węgiel, PAM. 

16 maja: 

m/s HEMLAND lin. z portów Lewantu dla wyłado- 
wania, Polska-Lewant. 

s/s SCANSTATES lin. z N. Yorku via 
tylko dla wyładowania, ASL. 

sis HUNDVAĄG lin. z Stockholm/Norrkóping dla wy- 
i załadowania, PAM. 


Kopenhaga 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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GDYŃSKI 


RYNEK _ OWOCOWO - KOLONJALNY 


Udział Gdyni w przywozie głównych artykułów 
kolonialnych i owoców 


W szeregu artykułach, publikowanych w 
poprzednich numerach „Biuletynu“ ilustrowa- 
liśmy rozwój gdyńskich firm, ograniczając się 
do stwierdzenia, że liczba ich z roku na rok 
zwiększa się i prawdopodobnie nadal będzie 
zwiększać się, o ile oczywiście będą miały od- 
powiednie warunki do działalności. 

Obecnie daje się zauważyć wzrost zainte- 
resowania Gdynią, jako terenem pracy, ze 
strony poważnych firm i kapitalistów, co jest 
najlepszym dowcedem. iż doświadczenia po- 
czynione przez może słabiej sytuowane firmy, 
które nie zawahały się przyjść do Gdyni, gdy 
praca na jej terenie była połączona z wiel- 
kiem ryzykiem, przekonały, ostrożny zawsze, 
wielki kapitał, że można z powodzeniem pra- 
cować na tutejszym terenie i że właśnie Gdy- 
nia, a nie inne miasta przedstawiają dla każ- 
dego przedsiębiorcy wielkie możliwości roz- 
wojowe. 

Stwierdzając wzrost zainteresowania Gdy- 
nią przez wielkie firmy, działające dotychczas 
w głębi kraju, zastanawiamy się, czy jednak 
w obecnych warunkach znajdą one dostatecz- 
ne możliwości pracy. Specjalnie dotyczy to 
placówek trudniących się importem. Stwier- 
dzić jednak należy, że natrafiają one na licz- 
ne trudności i ograniczenia. 

Najlepiej bodajże ilustrują upośledzenie 
gdyńskich firm importowych branży kolon- 
jalnej a częściowo i owocowej, liczby dokona- 
nego wwozu w roku ubiegłym i procentowy 
udział w stosunku do ogólnego importu. W 
wielu wypadkach rok ostatni był nawet gor- 
szy niż poprzednie lata i dlatego umyślnie 
przytaczamy liczby porównawcze z dwoma 
poprzedniemi latami. 

Jak wiadomo w branży kolonjalnej naj- 
ważniejszemi artykułami są kawa, herbata 
i korzenie. Artykuły te stanowią dla każdej 
firmy kolonjalnej podstawę obrotu i dlatego 
otacza się je specjalną uwagą. 

Niestety przydziały dla gdyńskich firm 
są tak małe, że żadna z nich nie może wyłącz- 
nie nasławić się na opracowywanie jednego 
z wymienionych artykułów, w rezultacie cze- 
go do dziś niema ani jednej firmy w Gdyni, 
któraby specjalizowała się w handlu kawą, 
herbatą lub korzeniami. 


Przed kilku laty zamierzał znany kon- 
cern kawowy stworzyć w Gdyni ośrodek roz- 
zielczy na kawę i nawet sprowadził pierwszy 
transport 60.000 worków. jednak wskutek 
sprzeciwu polskiego kupiectwa Rząd nie 


udzielił mu stosowanych normalnie preferen- 
cyj, wobec czego zmuszony był zrezygnować 
z realizacji swych zamierzeń, likwidując swe 
biura i składy konsygnacyjne. Należy jednak 
spodziewać się, że już w najbliższym czasie 
dezyderaty gdyńskich firm w sprawie więk- 
szego przydziału kontyngentów zostaną przez 
czynniki miarodajne uwzględnione, co nie- 
wątpliwie wpłynie korzystnie na rozwój tu- 
tejszego handlu i przyśpieszy proces krystali- 
zacji charakteru poszczególnych placówek. 
Liczbowo import omawianych trzech ar- 
tykułów przedstawiał się następująco: 


, A 
Import ogólno Import gdyńskich Proc. udział firm 
polski kg A firm kg gdynskich w ogol. 
a polskim imporcie 


Herbata 
1935 1.710.800 131.640 B 
1934 1.553.000 89.800 5,8 
1955 1.879.200 153.000 8,2 
Kama 
1935 5.887.500 810.758 [5:7 
1954 6.831.400 890.555 13 
1955 7.566.800 1.112.835 14.7 
Korzenie 
1955 1.565.900 464.657 29,6 
1934 1.767.700 409.500 252 
1933 1.671.000 355.500 21.2 
Również przydziały na masło kakaowe 


dla firm gdyńskich są w stosunku do ogólne- 
go importu bardzo nikłe, lecz to można uspra- 
wiedliwić brakiem na terenie Gdyni fabryk 
przerabiających ten artykuł. Tem niemniej 
importowe firmy trudniące się handlem masła 
kakaowego powinny otrzymywać większe 
przydziały, gdyż to może wpłynąć na zorga- 
nizowanie składu konsygnacyjnego tego arty- 
kułu w porcie gdyńskim. Dokładne cyfry do- 
konanego importu masła kakaowego w roku 
ubiegłym przedstawiają się następująco: 


kg kg % 
1935 1.040.400 74.250 Zak 
1934 1.159.700 82.500 7,1 
19353 1.230.900 82.000 6,0 


Przy omawianiu udziału gdyńskich firm 
kolonjalnych w ogólnych kontyngentach na 
wyżej wymienione artykuły należy również 
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podkreślić niewspółmierny stosunek, jaki ist- 
nieje pod tym względem między Gdynią 
i Gdańskiem. Firmy gdańskie zdołały sobie 
wywalczyć kilkakrotnie większe przydziały 
niż gdyńskie, wskutek czego Gdańsk nadal 
jest głównym dostawcą kawy, herbaty, korze- 
ni i masła kakaowego dla polskiego rynku. 

jeżeli jednak zależy nam na rozwoju 
gdyńskiego rynku kolonjalnego należy zasta- 
nowić się nad możliwością przynajmniej zró- 
wnania Gdyni z Gdańskiem w pnzydziałach 
kontyngentowych. 

Przydziały na inne artykuły kolonjalne, 
otrzymywane przez firmy gdyńskie są dosta- 
teczne i uzyskiwanie ich nie nastręcza więk- 
szych trudności z tej chociażby przyczyny, że 
firmy pracujące w portowem mieście mają o 
wiele lepsze warunki pracy. 

Szczegółowe zestawienie importu głów- 
nych artykułów kołonjalnych przez gdyńskie 
firmy w ostatnich trzech latach widzimy w 
tabeli następującej: 

Udział firm gdyń- 


skich w ogólnopol 
imporcie proc 


lmvort firm 


Import ogólno- 
gdyńskich kg 


polski kg. 


Oliwa jadalna 
1935 200.900 8.940 4,5 
1954 177.600 20.950 11,8 
1935 240.340 93.175 38,7 
Konserwy rybne 
19353 307.800 32.000 10.4 
1934 412.600 17.950 4,3 
1935 402.800 89.159 18 
Orzechy 
1933 1.212.200 153.935 12.6 
1934 1.634.600 124.851 7.6 
1935 1.573.900 254.340 16.1 
Omoce suszone: 
figi, daktyle, rodzynki i koryntki 
1935 2.018.400 1.085.500 33,7 
1934 3.334.800 1.462.020 43.8 
1935 4.002.100 2.838.215 70.9 
Migdały 
1954 492.300 149.662 30,4 
1935 532.200 195.611 36.3 
Śliwki suszone 
1933 7.015.700 2.280.000 32,4 
1934 6.185.800 2.313.000 545) 
1935 6.749.600 2.173.400 322 


Śliwki suszone dla przemyslu (ameryk.) 


1955 2.000.000 1.600.000 80 
1954 2.000.000 1.848.000 92,4 
1935 2.000.000 1.570.000 78,5 


O wiele większemi sukcesami może posz- 
czycić się gdyński handel owocowy, ale to tyl- 
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ko dzięki temu, iż władze centralne uwzględ- 
niają potrzeby gdyńskich aukcyj owocowych, 
przydzielając do ich dyspozycji większość 
kontyngentów. Inne natomiast firmy owoco- 
we otrzymują nadal znikome przydziały, 
wskutek czego powoli zaczynają zatracać 
charakter firm importerskich, i stają się raczej 
hurtown. owocowemi. W chwili obecnej trud- 
no jest osądzić, czy koncentracja calego impor- 
tu owoców południowych i egzotycznych w ra- 
mach trzech istniejących aukcyj jest celowa. 
Pewnem natomiast jest, że mniejsze firmy 
owocowe, a zwłaszcza te, które najwcześniej 
osiadły w Gdyni i prowadziły import owoców, 
bardzo odczuwają brak dostatecznej liczby 
pozwoleń przywozu, a kilka z nich nosi się na- 
wet z zamiarem likwidacji przedsiębiorstw. 

Jeżeli chodzi o poszczególne rodzaje owo- 
ców południowych, to tylko w jednym wy- 
padku gdyńskie firmy mają monopol, impor- 
tując 100% przyznanych kontyngentów. do- 
tyczy to importu bananów. 

Dzieje się to na skutek tego, że jedynie 
w Gdyni istnieją dojrzewalnie bananów. 

imporcie pomarańcz i cytryn Gdynia 
również zajmuje dominujące stanowisko. Sto- 
sunkowo mały jest udział Gdyni w imporcie 
winogron i owoców świeżych. Winogrona nie 
znoszą transportu wodnego, co najlepiej po- 
twierdziły dokonane próby z winogronami 
hiszpańskiemi. 

Zresztą większe ilości tego artykułu spro- 
wadzamy z Rumunji i zrozumiałem jest, iż 
ośrodki dyspozycyjne handlu winogronami 
nie mają potrzeby znajdować się w Gdyni. 

Trudności w imporcie jabłek, gruszek 
i innych owoców z U. S. A. wytrąciły z rąk 
gdyńskich firm handel temi artykułami, co 
ma swój najlepszy wyraz w stosunkowo ma- 
łym udziale w ogólnym imporcie do Polski 
owoców świeżych. 

Dokładna ilustracja liczbowa udziału 
gdyńskich firm w ogólnym przywozie owoców 
południowych przedstawia się jak następuje: 


Udział firm gdyń- 
skich w ogólrnopol. 
imoorcie proc. 


Pomarańcze, mandarynki, grapefruits — 


Import firm 


Import ogólno- 
gdyńskich kg 


polski ky 


razem 
1933 2.522.400 847.680 33,5 
1934 3.567.300 2.358.958 66,1 
1935 54.082.800 20.045.420 58.8 
z Hiszpanii: 
1933 835.200 379.760 54,4 
1934 967.100 576.200 59,6 
1935 20.948.700 15.525.894 72.6 
z Palestyny: 
1933 419.600 34.500 8.2 
1954 1.151.700 151.729 13,2 
1935 6.542.200 2.702.171 42.6 


Cytryny 
1933 11.504800 5.269.700 28,4 
1934 12.836.500 6.767.615 52,4 
1935 12.343.800 7.792.542 61,1 
Banany 
1933 1.492.200 1.646.750 100 
1954 2.125.200 2.313.000 400 
1935 1.927.700 1.929.700 100 
kromilca 


O IMPORT TOWARÓW Z TURCJI. 


W związku z wejściem w życie z dniem 
17 kwietnia br. Polsko-lureckiego Układu 
Kontyngentowego oraz Umowy Clearingowej, 
zaistniały możliwości zwiększenia importu to- 
warów z Turcji. Przedewszystkiem będą mo- 
gły być importowane z lurcji do Polski na- 
stępujące towary: nasiona sezamu do wyrobu 
chałwy, świeże owoce: jabłka, gruszki, śliwki, 
wiśnie, czereśnie, winogrona, morele, brzo- 
skwinie, melony, pomarańcze, cytryny, gra- 
pefruity, owoce suszone jak: daktyle, rodzyn- 
ki i figi. orzechy, oliwa, oliwki, wino z poz. 
280 i 281 tar. celnej, walonea i ekstrakt walo- 
nea. skóry z poz. 492 i 493 t. c dywany i ki- 
limy. wełna, warzywa suszone z poz. 232 i. €., 
oraz prawdopodobnie skóry futrzane. 

Dotychczas import towarów z Turcji. po- 
mimo istnienia umowy handlowej polsko-tu- 
reckiej był niemożliwy ze względu na surowe 
ograniczenia dewizowe tureckie. Uniemożli- 
wiało to eksport naszych towarów do Turcji, 
to w konsekwencji pociągnąć musiało za sobą 
wstrzymanie importu z tego kraju. O ile cho- 
dzi o owoce suszone i orzechy, to wprawdzie 
w czwartym kwartale ub. r. craz na początku 
tego roku importowano do Polski w drodze 
clearingu prywatnego, nieoficjalnego, pewne 
ilości tych towarów, to jednak były to tylko 
tranzakcje dorywcze. 

Obecnie po podpisaniu układu kontyn- 
genłowego craz umowy clearingowej stosunki 
bolsko-tureckie znacznie się ożywią, gdyż ca- 
y szereg towarów, na które kontyngenty 
przywozowe z innych krajów są bardzo szczu- 
ple, będzie można sprowadzić bez większych 
trudności z Turcji, tembardziej, że od impor- 
tu tychże zależny będzie eksport naszych te- 
warów do tego kraju. 


DLACZEGO NIE IMPORTUJEMY RODZY- 
NEK Z U.S.A. 


Przeglądając statystykę przywozu towa- 
tow kelonjalnych i owoców stwierdzamy, że 
Ww bieżącym sezonie ani jedna polska firma 
nie sprowadzila rodzynek ze Stanów Zjedno- 
Czonych. W latach ubiegłvch artykuł ten byi 
„Drowadzany w poważnych ilościach z tego 

raju. W sezonie bieżącym, jak wiadomo, 


Winogrona 


1933 53.232.500 524.823 10 

1954 5.353.900 489.701 9.1 

1935 5.805.300 713.391 122 
Omoce śmieże 

1955 12.083.300 773.183 0.4 

1934 6.270.000 1.253.745 20 

1935 6.033.100 1.122.521 18,6 


import ze Stanów Zjednoczonych może się od- 
bywać tylko w kompensacie wiązanej. Praw- 
dopodobnie firmy nie nabrały jeszcze przeko- 
nania do tej formy tranzakcyj. jako bardziej 
skomplikowanej i unikają możliwości zakupu 
na rynkach tych krajów, z któremi Polska 
wprowadziła clearing towarowy. 


CZY BĘDZIEMY IMPORTOWAĆ POMA- 
RAŃCZE Z AMERYKI. 


Zakończenie sezonu na pomarańcze hi- 
szpańskie przypada mniejwięcej na koniec 
maja. W latach poprzednich już w tym cza- 
sie firmy, trudniące się importem owoców do- 
konywały zamówień na pomarańcze ameryk. 
Ponieważ obecnie cwoce z U. S. A. można 
sprowadzać jedynie w kompensacie wiązanej 
zachodzi obawa, że polskie firmy imporiowe 
nie będą mogły sprowadzać pomarańcz z Ame- 
ryki, a to z tego wzgłędu, iż dotychczas nie 
znalazły możliwości dla eksportu polskich to- 
warów na rynek amerykański. 


HOLENDERSCY PLANTATORZY WA- 
RZYW INTERESUJĄ SIĘ POLSKIM 
RYNKIEM ZBYTU. 


Coraz większe trudności, na jakie napo- 
tykają holenderscy plantatorzy warzyw przy 
wywozie do Niemiec, które w ostatnich latach 
intensywnie rozbudowują swój przemysł o- 
grodmiczy, stały się powodem zainteresowania 
ze strony holenderskich firm polskim rynkiem 
zbytu. Ponieważ przewóz drogą lądową z Ho- 
landji do Polski jest zbyt kosztowny, badane 
są obeenie możliwości transportu drogą mor- 
ską przez Gdynię, ewentualnie Gdańsk. Nie- 
stety brak poważnych firm na terenie Gdyni 
i Gdańska, trudniących się handlem warzyw 
jest jedną z przeszkód, która hamuje reali- 
zację zamierzeń holenderskich eksporterów. 


TRANZAKCIE NA GDYŃSKIM RYNKU O- 
WOCOWYM. 


W trzeciej dekadzie kwietnia zanotowano 
na gdyńskim rynku owocowym znaczne oży- 
wienie, zwłaszcza przy tranzakcjach na poma- 
rańcze hiszpańskie, których ceny skoczyły 
w górę o kilka, a w wielu wypadkach o kilka- 


31 


naście groszy za kg. W ten sposób po trwa- 
jącej kilkutygodniowej depresji nastąpiła zna- 
czna poprawa, co należy uzasadnić wyczerpy- 
waniem się istniejących zapasów i zbyt male- 
mi widokami na import pomarańcz amerykań- 
skich. Już w pierwszych dniach tej dekady 
na odbytych aukcjach płacono znacznie wyższe 
ceny za pomarańcze hiszpańskie, niż na po- 
przednich aukcjach. Pod koniec dekady ceny 
nadal zwyżkowały, osiągając poziom dawno 
już nienotowany, przyczem towar ofiarowany 
przez aukcje był w całości zakupywany. 

W przeciwieństwie do pomarańcz hiszpań- 
skich nie miały powodzenia palestyńskie, cena 
których spadła znacznie. 

Również cytryny syryjskie wystawione 
na przetarg nie znalazły chętnych nabywców, 
pomimo, że ceny wywoławcze w dalszym cią- 
gu zniżkowały, osiągając 33 zł za skrzynię. 

Na sześciu urządzonych w okresie sprawo- 
zdawczym przetargach wystawiły gdyńskie 
firmy aukcyjne ca. 10,800 skrzyń pomarańcz 
hiszpańskich, 1,900 skrzyń pomarańcz pale- 
styńskich i 4,418 skrzyń cytryn syryjskich. 
Jak już wyżej wzmiankowaliśmy popyt na po- 
marańcze hiszpańskie był wielki, sprzedano 
bowiem z zaoferowanej ilości 10,296 skrzyń po 
cenie od 82 gr. do 1,10 zł. W jednym tylko wy- 
padku na aukcji Gdyńskich Targów Owoco- 
wych w dniu 25 kwiełuia notowano ceny w 
granicach 62 — 77 gr, a to ze względu na wiel- 
kie braki w oferowanym towarze. 

Pomarańcze palestyńskie musiano wyco- 
lać z przelargów i tylko w jednym wypadku 
dokonano tranzakcji na 75 skrzyń po stosunko- 
wo niskiej cenie. Niezbyt wielkiem zaintere- 
sowaniem cieszyły się cytryny syryjskie, któ- 
rych prawie 60% musiano zdjąć z przetargów 
i w rezultacie sprzedano w okresie sprawc- 
zdawczym zaledwie 1,688 skrzyń, przy prze- 
ciętnej cenie 34 zł za skrzynię. 

Szczegółowy przebieg przetargów aukcyj- 
nych w minionej dekadzie przedstawiał się na- 
stępująco: 


Gdyńskie Targi Omocowe Sp. Akce. 


urządziły w okresie sprawozdawczym 2 
aukcje w dniach 23 i 29 kwietnia br. Na au- 
keji w dniu 25 kwietnia wystawiła firma 1.799 
skrzyń pomarańcz hiszvańskich. 575 skrzyń 
pomarańcz palestyńskich i 1.500 skrzyń cytryn 
syryjskich. Pomarańcze hiszpańskie, wysta- 
wione na przetarg wykazywały wiele braków. 
wskutek czego nabywcy mimo poprawiającej 
się konjunktury na ten artykuł nie okazywali 
większej chęci do zawierania tranzakcyj. — 
Aukcjonator, dążąc do zbycia zaofiarowanego 
towaru. obniżył znacznie cenę wywoławcza. 
co odniosło swój skutek, gdyż kupcy zakunili 
wszystkie partje płacąc od 62 — 77 gr za ke. 

W dalszym ciągu przetargu przeprowadzo- 
no aukejonowanie 575 skrzyń pomarańcz pa- 
lestyńskich. Niestety, podobnie jak w po- 
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przedniej dekadzie towar ten nie znalazł na- 
bywców i zdołano sprzedać zaledwie partję 
25 skrzyń, po cenie 1 zł za leg. 

Jeszcze gorzej poszło na tym przetargu 

Z cytrynami syryjskiemi, których wystawiono 
1,500 skrzyń. Pomimo wysiłku ze strony auk- 
cjonatora nie zaakceptowano ani jednej partji 
i w rezultacie wycofano całą zaoferowaną 

ilość. 

Do drugiego przetargu, odbytego w dniu 
29 kwietnia GGdyńskie Targi Owocowe zgłosiły 
1.600 skrzyń cytryn syryjskich, 1,250 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich. 575 skrzyń poma- 
rańcz palestyńskich i 200 skrzyń grapefru- 
itów. 

Przetarg rozpoczęto aukcjonowaniem cy- 
tryn syryjskich, na które firma wysławiająca 
obniżyła limit do 54 zł za skrzynię. Jednak 
i ta cena była dla większości nabywców za 
wysoka. czego najlepszym dowodem jest fakt 
wycofania "a części. bo aż 1.000 skrzyń 
zaofiarowanego tewaru. Resztę — 600 skrzyń 
sprzedano po 34 zł za skrzynię. 

Następnie aukcjonowano grape - fruity. 
Ponieważ firma aukcyjna dysponowała w dn. 
tym tylko 200 skrzyniami, kupcy nie wahali 
się płacić wyższych cen aby tylko nabyć po- 
trzebne ilości tego artykułu. Sprzedano wszy- 
stkie partje po 44 zł za skrzynię. 

Pomarańcze palestyńskie musiał aukcto- 
nator wycofać, gdyż ani w jednym wypadku 
nabywcy nie podtrzymali cenv wywoławczej. 

W. dalszym ciągu aukcji odbył się przetarg 
na pomarańcze bo JG których wysta- 
wiono 1.250 skrzyń. Zgloszony towar składał 
się z 2 partyj, z których jedna była poważnie 
nadpsuta. i została sprzedana po 71 gr za kę. 
druga zaś, była w stanie zupełnie dobrym. co 
malaio swój wyraz w płaconej cenie 97 gr 

za kg. Wszystkie partje podane w katalogu 
sprzedano. 


Bałtyckie Aukcje Omocome Sp. z o. o. 

Firma urządziła w tei dekadzie trzy prze- 
targi w dniach 23, 28 i 30 kwietnia br. 

Do przetargu w dniu 23 kwietnia zgłoszo- 

no 3,263 skrzyń pomarańcz hiszpańskich (to- 
war własny bez limitu), który w całości sprze- 
dano i osiągnięto cenę stosunkowo dobrą 82 — 
85 gr za kg. Obecnych na aukcji było 17 kup- 
ców Kiajowych i z Gdańska. 

Na dy etile w dniu 28 kwietnia 
br. wystawiono 2,354 skrzyń pomarańcz hisz- 

pańskich (towar własny bez limitu). Całą 
paki sprzedano, osiągając cenę b. dobrą 0.84 
do 1.10 zł za kg. Partję 540 skrzyń cytryn sy” 
ryjskich w całości sprzedano po 34 zł i 35 zł za 
skrzynię. 

Na trzecim zkolei przetargu w dniu 30 
kwietnia br. wystawiły Bałtyckie Aukcje Owo- 
cowe 528 skrzyń cytryn syryjskich oraz 630 
skrzyń pomarańcz hiszpańskich. sprzedająć 
wystawione partje w całości, pierwsze po 37 
zł za skrzynię, drugie po 95 — 99 gr za kg 


Aukcje Owocome Sp. z o. o. 

Dnia 28 kwietnia br. 
sprzedaży 1.500 skrzyń pomarańcz hiszpań- 
skich, 750 skrzyń pomarańcz palestyńskich 
i 250 skrzyń cytryn syryjskich. 

Z wystawionych 1.500 skrzyń pomarańcz 
hiszpańskich wycofane 500 skrzyń z powodu 
braku nabywców. Za sprzedany towar osiąg- 
nięto cenę od 89 do 93 groszy za 1 kg netto. 

Na 750 wystawionych skrzyń pomarańcz 
palestyńskich sprzedano tylko 50 skrzyń po 
8S groszy za kg. 

Cytryny syryjskie nie znalazły wogóle 
nabywców, wobec czego wycofano całą partję 
250 skrzyń. 

Zaznaczyć należy, że pomimo dużej licz- 
by kupców obecnych na aukcji, małe było 
zainteresowanie wystawionym towarem. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON- 
JALNE. 


Gdyńskie firmy importowe notowały w 
dniach 4/5 maja br. na niżej podane towary 
kolonjalne następujące ceny przy tranzak- 
cjach gotówkowych i odbiorze towaru z maga- 
zynów gdyńskich: 


wysławiono do 


Kama surowa m workach po 60 kg: 
brazylijska Victoria 6 — zł 3,60—3,65 za 1 kg 
brazylijska Victoria 7 — zł 3,60 za 1 kg 
brazylijska Rio 5 — zł 3,70—3,80 za 1 kg 
brazylijska Rio 7 — zł 5,50—3,60 za 1 kg 
brazylijska Santos Extra Prima — zł 4,40— 

4,70 za 1 kg 
brazylijska Santos Fancy — zł 4,50—4,80 za 
1k 


5 
brazylijska Santos zwykła — zł 4,00—4,25 
za 1 kg 
niebieska „Tanganika“ afryk. — zł 4,85— 
5.50 za 1 kg 
niebieska „Maragogype” Nicaragua duże 


ziarna — zł 5,80—6,40 za 1 kg 


Herbata: 


gat. Sumatra — zł 12,50—12,80 za 1 kg 
gal. > specjalna — zł 15,00—16.00 za 
1 ke 


KĘ 

paka zwykły — zł 13,50—15,00 za 
1 kg 

kwiat herbaciany zależnie od gatunku — zł 
22,00—24.00 za I kg 


Kakao i masło kakaome: 
kakao w proszku Van lłouten — zł 
5,00—5,25 za 1 kg 

kakao w proszku gat. Hollando zależnie od 
gatunku — zł 2,30—2,60 za 1 kg 

masło kakaowe holenderskie w blokach po 
f00%Eg — zł 3,25—5,35%za 1 KE 

ziarna kakaowe zależnie od jakcści — zl 
1,65-—1,75 za 1 kg 


gat. 


Korzenie: 

pieprz czarny — zł 5,10-—5,25 za iko 

pieprz biały — zł 6,10—6,20 za 1 kg 
cynamon gat. Lignea — zł 8,00 za 1 kg 

cynamon gat. Vera Prima — zł 9,00 za 1 kg 

cynamon ceyloński Caner zależnie od ga- 
tunku — zł 8,50—9,20 za 1 kg | 

wanilja Tahiti zależnie od gat. i opakowa- 
nia — zł 46,50—52,00 za 1 kg 

wanilja Burbońska zależnie od gat. i opako- 
wania — zł 54,00—58,00 za 1 kg 

kwiat muszkatowy zależnie od gat. i cpako- 
wania — zł 10.00—12,50 za 1 kg 

gałka muszkatowa zależnie od gat. i opako- 
wania — zł 6,20—6,40 za 1 kg 


Omoce suszone: 


koryntki zależnie od gat. — zł 1,35 za 1 kg 

sułianki smyrneńskie w workach zależnie 
od gat. — zł 1,75—1,85 za 1 kg 

sultanki smyrneńskie w skrzyniach zależ- 
nie od gat. — zł 1,90 za 1 kg 

sułtanki greckie w workach zależnie od gai. 
— zł 1,80—2.00 za 1 kg 

sułtanki greckie w skrzyniach zależnie od 
gat. — zł 2,00—2,10 za 1 kg 

rodzynki elemskie zależnie cd gat. zł 1,60 
za 1 kg 

śliwki suszone w workach po 100 kg zależ- 
nie od wielkości śliwek: 
bośniackie — zł 1,05—1.25 za 1 kg 
kalifornijskie — zł 1,40—1,50 za 1 kg 

śliwki suszone po 25 kg wzgl. 12,5 kg zależ- 
nie od wielkości śliwek: 
bośniackie — zł 1,15—1,35 za i kg 
kalifornijskie — zł 1,50—1.60 za 1 kg 

daktyle marokańskie: 
w skrzyniach po 10 kg zależnie od gat 
zł 3,40—3,50 za 1 kg 
w skrzyniach po 5 kg zależnie od gat. 
zł 3,50—3,00 za I kg 

migdały portugalskie słodkie zwykłe — zl 
6,20—6,25 za i kg 

migdały portugalskie słodkie przebierane -- 
zł 6,40—6.50 za 1 kg 

migdały portugalskie słodkie olbrzymie 
zł 6,75—6,80 za 1 kg 


Olima jadalna: 


oliwa francuska zależnie od wielkości opa- 
kowania — zł 3,15—4,00 za 1 kg 


oliwa hiszpańska zależńie od wielkości opa- 
kowania — zł 2,95—53,70 za 1 kg 


oliwa palestyńska zależnie od wielkości opa- 
kowania — zł 3,00—4,00 za 1 kg 
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Konserwy rybne: 


sardynki portugalskie 1/10 białe 2—3 ryb —- 
zł 0,47—0,48 za 1 puszkę 


sardynki portugalskie 1/10 ilustr. 2—3 ryb 
— zł 0,48—0,50 za puszkę 

sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb białe — 
zł 0,87—0.88 za puszkę 


sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb ilustr. — 
zł 0,88—0,90 za puszkę 


sardynki portugalskie club 1/4 — 30 mm — 
zł 1,18—1.20 za puszkę 


sardele holenderskie brabanckie w beczkach 
po 50 kg — zł 100,00—105,00 za beczkę 


sardele holenderskie brabanckie solone w 
puszkach skrz. 5 kg — zł 14,00—17,00 za 
puszkę 

Omoce śmieże: 

banany jamajskie za | gat. — zł 2,50—2,60 

za I kg. 


Kronika zagraniczna 
SYTUACJA NA RYNKU KAWY. 


== 
5] 
VI 


Kawa spot and afloat 


Stany Zjedn. A. P. 1.650500 1.505.000 
Europa 2.968.000 2.931.000 
Stocks w Brazyćcji 5.497.000 2.629.000 
Ogólne zapasy światowe 8115.500 6.915.000 
1955/56 1954/55 

Dostawy 9 mies. do 
Stanów Zjedn. A. P. 10.285.500 8.572 000 
Europy 8.683 000 7.426.000 
portów poludniowych 979.000 795.000 
Wszystkie dostawy 19.945.500 16.791.000 


Cały sezon 22 681.000 


Brazylja. Mało obrotów. Zapasy na miej- 
scu wielkie, bo palarnie kawy zakupiły w sty- 
czniu i lutym bardzo wiele. Z tego powodu 
Santos zniżkował z 934 na 834. Brak pierwszo- 
rzędnych i lepszych Santosów. Santos 4 noto- 
wano na rynku nowoyorskim od 8,30 do 8,50. 
Victoria 7/8 za 5,55. 


Zbiór w Sao Paulo wynosi około 13,5 mil- 
jona worków. Defensa Nacional de Cafe wy- 
kupiła już 950.000 worków celem zniszczenia 
(z projektowanych 4 miljonów), a ogólnie 
zniszczono dotychczas 35 miljonów worków 
kawy. 
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Columbia. Po bardzo aktywnem kupowa- 
niu towaru w grudniu i styczniu obroty 
zmniejszyły się w lutym. Medellin zniżkował 
z 14 na 1114 cts. Tegoroczny zbiór zapowiada 
się bardzo dobrze, a powoli następuje zwyżka 
ceny. Niemcy kupują przeciętnie 70.000 wor- 
ków (a 60 kg) miesięcznie. 


Holandja zamierza podwyższyć cło na ka- 
wę pochodzącą nie z własnych kolonij na 
Fl. 12(?). Konsumuje rocznie 600.000 worków 
rocznie, czyli 9 lbs. na głowę ludności. 


W Stanach Zjednoczonych 48% importu 
kawy otrzymują trzy wielkie palarnie kawy, 
które przyczyniają się do taniości palonego 
towaru (13 i 15 cts.) 

Import wschodnio afrykańskich kaw do 


Wielkiej Brytanji w roku 1935 był następu- 
Jacy: 


Kenya 158.225 cwi. 
Uganda 6.273 cwt. 
l anganyika 53.129 cwt. 
Reeksport z Wielkiej Brytanji: 
Kenya 28.583 cwt. 
Uganda 1.641 cwt. 
Tanganyika 20.753 cwt. 


Notowania w Nowym Yorku: 


kwiecień t marzec 1i 


Santos 4 Cost & Freight 8,50—8,50 8,40—8,60 
Rio 7 Cosi & Freight 5,80 6.05 
Java washed ZE 7 5ls—7 34 
COLUMBIA 
Bogota 10% 10% 
Manizales 104 11—11%4 
Excelso 11 11% 
AMERYKA ŚRODKOWA 
Gnatemala good 
washed 9—9% 10 
San Salvador washed 
firsts 10 10% 
San Salvador washed 
seconds 9% 10 
MEXICO 
Cordoba washed 9% 10% 
Tapachula 84—9% 9 
Coatapec 11 11% 


Aleksander Wiatrak, Gdynia. 
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA = 


Kontrola obrotu towarowego z zagranicą 


iz W.M. Gdańskiem 


Od chwili ukazania się ostatniego numeru 
naszego Biuletynu zaszły w dziedzinie cbrotów 
handlowych Polski z zagranicą i z W. M. Gdań- 
skiem poważne zmiany, stojące w ścisłej łącz- 
nosci z wprowadzoną w dniu 26 kwietnia re- 
glamentacją dewizową. 

Mianowicie Rada Ministrów uchwaliła 
wprowadzenie zakazu przywozu wszystkich 
towarów. Rozporządzenie to nie dotyczy towa- 
rów. objętych konwencją niemiecko - polską, 
dotyczącą Górnego Śląska podpisaną w Gene- 
wie dnia 15 maja 1922 r.; objętych umowami 
o małym ruchu granicznym; podlegających 
przepisom o obrocie warunkowym uszlachet- 
niającym czynnym i biernym oraz o obrocie 
warunkowym reparacyjnym czynnym i bier- 
nym; stanowiących używane zwykle w han- 

lu wewnętrzne, jak i zewnętrzne cpakowania, 

tóre są wolne od cła, wreszcie towarów, do 
których mają zastosowanie zniżki celne lub 
zwolnienia od cła. Wprowadzenie generalnego 
zakazu przywozu wszystkich towarów ma na 
celu sharmonizowanie zarządzeń reglamentacji 
towarowej z wprowadzoną ostatnio reglamen- 
tacją dewizową. Przydział dewiz pod kątem 
widzenia potrzeb rynku wewnętrznego, jak 
l wykonanie zobowiązań umownych wobec za- 
granicy, ma być oparte na przydziałach kon- 
tyngentowych, uskutecznianych w ramach re- 
glamentacji towarowej. 
-~ W związku z tem Ministerstwo Przemysłu 
1 Handlu podaje wyjaśnienia następujące: 

ozszerzenie reglamentacji przywozu towaro- 
wego z zagranicy na całość tego przywozu jest 
zarządzeniem ściśle technicznej natury, pozo- 
Stającem w bezpośrednim związku z reglamen- 


tacją obrotu dewizami i złotem, a co za tem 
idzie, nie oznacza wprowadzenia nowych me- 
rytorycznych ograniczeń o charakterze gospo- 
darezym. Należy przypomnieć, iż już w chwili 
obecnej reglamentacja przywozu towarowego 
z zagranicy obejmo:7ała ok. 80 proc. tego przy- 
wczu — i to bądź przez stosowanie zakazów 
przywozu oraz udzielanie w ich ramach kon- 
tyngentów przywozowych, bądź w drodze au- 
tonomicznych ulg celnych i t. p. Rozciągnięcie 
zakazów przywozu na towary, które dotych- 
czas zakazom takim nie podlegają, ma na celu 
ujednolicenie polityki gospodarczej państwa 
w stcsunku do przywozu na tle kontroli obro- 
tów dewizowych i nie oznacza, oczywiście, by- 
najmniej zaostrzenia polityki tej w sensie ogra- 
niczania przywozu. lak, jak dotychczas w ra- 
mach starych zakazów — w nowowprowadzo* 
nych zakazach kontyngenty będą udzielane za- 
równo na podstawie naszych polityczno-han- 
dlowych zcbowiązań w stosunku do zagranicy, 
jak i w związku z uzasadnionemi potrzebami 
rynku wewnętrznego. 

Jako wyraz wyżej wspomnianei uchwały 
Rady Ministrów w numerze 36-tym Dziennika 
Ustaw R. P. z dnia 8 maja, ukazał się dekret 
Prezydenta Rzeczypospolitej w sprawie kon- 
troli obrotu towarowego z zagranicą i W. M. 
Gdańskiem. 

Dekret postanawia. że w związku z prze- 
pisami dekretu Prezydenta Rzeczypospolitej 
z dnia 26. ub. m. w sprawie cbrotu pieniężnego 
z zagranicą oraz obrotu zagranicznemi i kra- 
jowemi środkami płatniczemi, wprowadza się 
kontrolę obrotu towarowego z zagranicą i z W. 
M. Gdańskiem. Kontrola obrotu towarowego 
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powierzona zostala komisji obrotu towarowego. 
Ministrowie Przemysłu i Handlu, Skarbu oraż 
Rolnictwa i Reform Rolnych określą w drodze 
rozporządzeń przypadki. w których obrót to- 
warowy z zagranicą i z W. M. Gdańskiem, bę- 
dzie uzależniony od uzyskania zaświadczeń 
Komisji Obrotu Towarowego. Komisja Obrotu 
Towarowego w ramach swych uprawnień de- 
cyduje ostatecznie na podstawie swobodnego 
uznania bez obowiązku podawania powodów. 
Orzeczenia i decyzje tej Komisji mogą być 
bądźto ogólne, bądź też dotyczyć poszczegól- 
nych spraw. Komisja Obrotu Towarowego jest 
uprawniona do pobierania na pokrycie kosz- 
tów manipulacyjnych opłat od poszczególnych 
swoich. czynności urzędowych w oznaczonej 
przez siebie wysokości. Podania i zgłoszenia 
wnoszone do Komisji oraz udzielane przez nią 
zaświadczenia, jak również wszelka korespon- 
dencja z tą Komisją jest wolna od opłat stem- 
plowych. 

Dekret ten wszedł w życie z dniem cgło- 
szenia. 

Wreszcie w dalszym ciągu tej akcji uka- 
zało się rozporządzenie Ministrów Przemysłu 
i Handlu, Skarbu oraz Rolnictwa i Reform 
Rolnych w sprawie kontroli wywozu iowarów 
zagranicę i do Gdańska. 

W myśl tego rozporządzenia eksporterzy 
są obowiązani zgłosić komisji obrotu towaro- 
wego każdy wywóz towarów zagranicę 
lub do Gdańska dla uzyskania zaświadczenia. 
które musi być przedstawione urzędowi cel- 
nemu, względnie placówce granicznej kontroli 
skarbowej przy wywozie towarów. 


Minister Przemysłu i Handlu w drodze 
zarządzeń będzie ustalał wykaz instytucyj, 
do których należy składać zgłoszenia wywozo- 
we i które będą doręczać ekspcrterom za- 
świadczenia walutowe, jak również wzory 
tych zgłoszeń i zaświadczeń oraz podawać do 
wiadomości wysokość opłat manipulacyjnych. 

Urząd celny lub placówka granicznej 
kontroli skarbowej przy wywozie towarów 
stwierdzi na zaświadczeniu walutowem dcko- 
nanie wywozu. Wywóz poza granicę Państwa 
i do wolnych obszarów celnych jest uwarun- 
kowany przedstawieniem odpowiedniego za- 
świadczenia walutowego. 

Składanie zgłoszeń wywozowych 1 uzyski- 
wanie zaświadczeń walutowych nie będzie 
wymagane przy eksporcie towarów, wywcżo- 
nych w ramach układów rozrachunkowych 
i zaopatrzonych w zaświadczenia upoważnio- 


nych do iego przez Ministra Skarbu instytucyj. 
towarow objętych umowami o ułatwieniach 
w małym ruchu granicznym, wzgłędnie sta- 
nowiących używane zwykle w handlu we- 
wnętrzne czy też zewnętrzne opakowania, któ- 
re są wolne cd cła i wreszcie towarów. zwol- 
nionych od obowiązku przedstawiania za- 
świadczeń walutowych na skutek zarządzenia 
Ministra Skarbu. 

Dekret z dnia 26 kwietnia r. b.. wprowa- 
dzający kontrolę obrotów złota i dewizami 
przewiduje postawienie do dyspozycji Banko- 
wi Polskiemu przez eksportera, wywcżącego 
z Polski towary zagranicę, całkowitej należno- 
ści za wywieziony towar. Eksporterzy według 
dalszego punktu dekretu obowiązani są do 
składania Bankowi Polskiemu na jego żąda- 
nie sprawozdań do dnia 10 każdego miesiąca 
za ubiegły miesiąc. obejmując tem sprawoz- 
daniem rodzaj i cenę jednotkową sprzedanych 
zagranicę towarów, sumę należności za te to- 
wary oraz oświadczenie. kiedy i jakiemu 
bankowi dewizowemu te należności zostały 
lub zostaną zaofiarówane do skupu. 

Ogłoszone obecnie rozporządzenie w spra- 
wie kontroli wywozu towarów zagranicę i do 
Gdańska ma na celu techniczne uregulowanie 
sprawy przekazywania należności za sprzeda- 
ny towar zagranicę Bankowi Polskiemu. Cho- 
dzi mianowicie w tem rozporządzeniu o usta- 
lenie na drodze odpowiednich zaświadczeń — 
ile i po jakiej cenie eksporter wywiózł towa- 
rów zagranicę. W ten sposób rozporządzenie 
wykonawcze do wspomnianych punktów de- 
kretu ułaiwia rejestrację należności naszych 
eksporterów od zagranicy. 

Kontroli — według przepisów omawiane- 
go rozporządzenia nie stosuje się do wywozu 
clearingowego. który jest faktycznie dokony- 
wany przy obrocie bezgotówkowym, oraz do 
wywozu towarów specjalnie opakowanych 
i zwolnionych od cła, a wreszcie do obrotów 
w małym ruchu granicznym. Rozporządzenie 
powyższe wchodzi z życie z dniem 25 bm. 

Jak z wyżej przytoczonych danych wy- 
nika cały obrót handlu zagranicznego Polski 
został poddany kontroli, w konsekwencji któ- 
rej powstać musi poważne i skomplikowane 
zagadnienie należytego zorganizowania same- 
go aparatu kontroli. Według jednolitej opinji 
zainteresowanych sfer gospodarczych byłoby 
wysoce pożądanem i pcżyłecznem. aby kon- 
trola ta była przez czynniki miarodajne po- 
wierzona samorządowi gospodarczemu i orga- 
nizacjom branżowym. 


Uwagi na marginesie wydawn. Instytutu Bałłyckiego 


Przed niedawnym czasem ukazała się 
książka pod potrójnym tytułem: „Dostęp do 
morza — Zagadnienie pomorskie — Wspól- 
nota hbaliycka”. wydana jako tom XXV 
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Instytutu Bałtyckiego, w objętości 239 stron 
druku in octavo. 

Wspomniany  trójtytuł stanowi hasla, 
któremi w jednem zdaniu można wyczerpać 


całość zainteresowań lnstytutu Baltyckiego, 
określić trojaki kierunek i oblicze jego 
działalności, jak to stwierdza dyrektor 
Instytutu p. Borowik w przedmowie od oma- 
wianej książki. 

Najnowsze wydawnictwo Instytutu Bał- 
tyckiego zawiera bogaty materjał, stanowią- 
cy pod pewnemi względami przegląd dzia- 
lalnosci Instytutu w ciągu blisko dziesięcio- 
leiniego jego istnienia, iw szczególności zaś 
— daje możność dokiadnego zorjentolwiania 
się w pracach, które zostały wykonane w ro- 
ku 1935 we wszystkich trzech dziedzinach 
zainteresowań lnstytutu. 

O rozmiarach wspomnianej działalności 
najlepiej świadczy ogólny dorobek wydaw- 
niczy Instytutu, który osiągnął imponującą 
ilość 504 pozycyj bibljograficznych, jako 
wynik współpracy 250 autorów, przyczem 
ogólny koszt druku wyniósł ponad 180.000 
złotych. 

Co zaś dotyczy działalności w roku u- 
biegłym, jak również projektowanej w przy- 
szłości, to omawiana książka daje możność 
szczegółowego poznania prac i zamierzeń 
instytutu na tle sprawozdań i programów, 
które zostały ujawnione na posiedzeniach 
poszczególnych komisyj naukowych (mor- 
skiej, geograficznej, historycznej, archeolo- 
gicznej i kuliuroznawczej) w czerwcu 1935 
roku, oraz na podstawie sprecyzowania sta- 
nowiska Instytutu Bałtyckiego w sprawie 
wyższej uczelni na Pomorzu. [emu ostatnie- 
mu zagadnieniu został poświęcony cały roz- 
dział, zawierający trzy rozprawy prof. |. Ko- 
strzewskiego, b. kuratora B. Chrzanowskie- 
go i dyr. J]. Borowika. 

Jeżeli wziąć pod uwagę nazwiska osób, 
które zasiadają iw organach kierowniczych 
Instytutu, oraz powagę i znaczenie, jakie 
Instytut Bałtycki w coraz to większym stop- 
niu zyskuje, to trzeba przyznać, że poglądy 
i poczynania tej instytucji są nietylko cie- 
kawe, ale i natyle ważne, że warto im po- 
święcić więcej uwagi i zainteresowania, ani- 
żeli to się działo dotychczas. 

Że względu na obszerność tematu prac 
| zainteresowań Instytutu Bałtyckiego, wy- 
pada 'wybrać te jedynie odcinki z jego dzia- 
łalności, które wydają się majbliższe naszego 
terenu i najaktualniejsze dla praktyki życia 
gospodarczego. I z tego punktu widzenia 
najciekawsze są prace i zamierzenia Instytu- 
tu Bałtyckiego, jakie ujawniają się w łonie 
jego organów kierowniczych oraz Komisji 
Morskiej Instytutu. 

Przedewszystkiem warte są refleksji 
pewne przeszkody, na jakie napotyka dzia- 
łalność Instytutu w dziedzinie organizacji 
badań naukowych. Oto, w sprawozdaniu 
dyr. Borowika p. t. „Prace Instytutu Bałtyc- 
kiego w dziedzinie gospodarstwa morskiego" 
spotykamy się ze stwierdzeniem trudności 
przyciągania do współpracy „osób. opieku- 


jących się sprawą morską w Polsce, lub sto- 
jących bezposrednio przy warsziatach pracy 
gospodarczo - morskiej . 

W związku z tem zachodzi konieczność 
poczynienia pewnej dygresji, kiorej mysl 
przewodnia pokrywa sie z przytoczonem 
spostrzeżeniem dyr. borowika. 

Jest faktem zastanawiającym miezwykle 
słabe reagowanie środowiska gdyńskiego na 
polu publicznego wypowiadania się w spra- 
wach, które są niezmiernej wagi przedew- 
szystkiem dla samej Gdyni, choć doniosłość 
ich posiada również charakter ogólno - pań- 
stwowyy. 

Niech za przykład posłuży artykuł, za- 
mieszczony w styczniu b. r. w jednem z po- 
ważniejszych pism tutejszego terenu, a któ- 
ry został mapisany, jak się zdaje, przez 
„człowieka morza“ na temat możliwości dal- 
szego rozwoju naszej marynarki handlowej. 
Miał on zapoczątkować publiczną wymianę 
poglądów mna ię ważną kiwestję i... pozostał 
do dzisiaj bez. jakiegokolwiek echa. 

A oto drugi przykład: chwilowa rezy- 
gnacja z budowy większych jednostek pły- 
wających marynarki wojennej i handlowej 
w kraju, z powodu zwłoki iw budowie wła- 
snej stoczni, oraz powierzenie zamówień na 
budowę okrętów wojennych Holandji częś- 
ciowo na zasadach kompensacji towarowej, 
mające swoją wymawę ekonomiczną, mie 
wywołało żadnej głębszej reperkusji na na- 
szym terenie. 

Za dopełnienie obrazu miech posłuży 
niezwykle charakterystyczna i jedyna w 
swoim rodzaju statystyka, jaką sporządził 
Dr W. Winid (Biuletyn z dn. 5, IL. 1936 r.) 
Wynika z niej, że w czasopismach polskich, 
i to na terenie całej Polski, które traktują 
lub powinne traktować naukowo również 
i tematy morskie, (nie licząc jednak niektó- 
rych pism specjalnych, jak niniejszy „Biu- 
letyn” lub „Morze”), ukazało się w 1935 r. 
wszystkiego 44 artykuły na wspomniane te- 
maty, z tego, po odliczeniu artykułów spra- 
wozdawczych, jedynie 12 artykułów trakto- 
wało cztery różne grupy zagadnień handlo- 
iwo - morskich z punktu widzenia dyskusyj- 
nego względnie koncepcyjnego. 

Wobec tego stanu rzeczy, nie możemy 
dziwić się wspomnianym wyżej trudnościom 
Instytutu Bałtyckiego. Tymczasem w wa- 
runkach zaostrzającej się walki gospodar- 
czej w stosunkach międzynarodowych nau- 
ka jest coraz bezwzględniej wprzęgana do 
usług życia praktycznego, stając się nietyl- 
ko źródłem kształcenia fachowców życia go- 
spodarczego, ale i naukowo ujętą podstawą 
dla polityki ekonomicznej państwa. (Naj- 
wyraźniej objaw ten widoczny jest u na- 
szego zachodniego sąsiada). ) 

Jest to majbardziej przekonywujacą 
przesłanką, przemawiającą za utworzeniem 
ośrodka nauk gospodarczo-morskich w Gdy- 
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ni. lo też len argument może służyć zwo- 
lennikom utworzenia wyższej uczelni han- 
dlowej z największem powodzeniem dla u- 
zasadnienia konieczności powołania jej do 
Zycia. 

Zbyi wiele miejsca trzeba byloby zająć 
na wymienianie tych przyczyn. dla których 
posiadanie wyższych studjów handlowych 
przez większą ilość pracowników, zatrud- 
nianych w porcie i handlu morskim. jest nie- 
tylko miekonieczne. ale i wprost zbędne. a w 
pewnych wypadkach — niepożądane, jeżeli 
wziąć pod uwagę potrzebne kwalifikacje dla 
SERIĘ większości przedsiębiorstw oraz 

astawienie psychiczne wspomnianych pra- 
cowników w Polsce. 

W wypadku rozporządzania kandydata- 
mi, mającymi solidne i zgodne z wymaga- 
niami: praktyki życiowej przygotowanie te- 
oretyczne, otrzymane w szkolach o nieco 
niższym szczeblu nauczania, np. licealnym, 
życie gospodarcze nie będzie wykazywało 
zapotrzebowania na ludzi, posiadających 
również dodatkowe wiadomości teoretyczne, 
jakie daje wyższa uczelnia handlowa. 

Mając na uwadze chociażby ofiary ma- 

terjalne. jakie musiałoby ponosić nasze nie- 
zasobne finansowo Państwo w związku z u- 
ruchomieniem nowej wyższej uczelni han- 
dlowej. trzeba stwierdzić z zadowoleniem, 
na podstawie skonstatowanej wymiany po- 
glądów w ostatnim czasie między szeregiem 
wybiłniejszy ch jednostek. życia gospodar- 
czego. Gdyni, nie wyłączając również nie- 
których przedstawicieli Instytutu Bałtyckie- 
go, kióre były do niedawna zwolennikami 
takiej wyższej uczelni, że zapatrywania ich 
w powyższej kwestji uległy radykalnej 
zmianie. 

Pozostaje jednak druga część zagadnie- 
nia, skoro się uświadomi, że wyższa uczelnia 
handlowa ma za zadanie nietylko produko- 
wanie przyszłych pracowników dla dziedzin 
gospodarczych. ale również i kształcenie lu- 
dzi. którzy sprawami gospodarczemi zajmu- 
ja się naukawo. Potrzeby pod tym wzglę- 
dem są dosyć palące na odcinku mors kim, 
wobec przytoczonej wyżej argumentacji, 
dadzą się jednak rozwiązać w płaszczyźnie 
‘nowej koncepcji, która eliminuje koniecz- 
ność tworzenia kosztownej wyższej uczelni 
handlowej. Mamy na myśli „Institut für 
Weltwirischaf! und Seeverkehr'. istniejący 
przy uniwersytecie w Kilonji. Spełnia on 
dwojakie zadanie. Jest zakładem uniwersy- 
teckim. który wprowadza studjujących w za- 
gadnienia gospodarstwa światowego i w tym 
celu prowadzi wykłady i seminarja. z dru- 
giej zaś strony — Instytut kiloński jest za- 
kładem. który bada międzynarodowe sio- 
sunki gospodarcze. Prowadzi on statystykę 
ekonomiczną i bada międzynarodową kon- 
junkturę MR RIEL A mając na względzie 
gromadzenie- wskazówek i informacyj go- 


8 


spodarczych dla celów praktycznych, pozo- 
stawiając jednak udzielanie tych wskazówek 
i informacyj innym instytutom niemieckim. 
a mianowicie- Hamburgu i Berlinie. 

Otóż ten drugi charakter Instytutu ki- 
lońskiego zdaje się być, ogólnie biorąc, naj- 
bardziej wskazanym wzorem dla przysziego 
ośrodka naukowego w Gdyni. 

Rzecz oczywista. brak uniwersytetu na 
miejscu dałby się wypełnić inną formą orga- 
nizacyjną, klóra przy współpracy nieliczne- 
go personelu kierowniczego, już wyrobio- 
nego fachowo i naukowo, zezwalałaby na 
prowadzenie prac badawczych przez mło- 
dych ekonomistów. mających ukończone 
wyższe uczelnie handlciwe w głębi Polski. 

Tak pomyślany ośrodek naukowy miał- 
by i tę dobrą stronę. że mógłby stać się jed- 
nocześnie zakładem. udzielającym praktycz- 
nych informacyj i wskazówek, (czego nie 
czyni Instytut w Kilonji), a co jest przewi- 
dziane w programie działalności projekto- 
wanego przez lnstytut Bałtycki Morskiego 
Archi wam: Gospodarczego. 

Przechodząc do drugiej grupy zagad- 
nień, jaka zamierzaliśmy na wstępie poru- 
szyć w związku z omawianem wydawni- 
ciwem Instytutu Bałtyckiego, wypada jesz- 
oaze nawiązać do zamieszczonego w niem 
programu prac Komisji Morskiej Instytutu. 

dr Feliks Hiłchen, jeden z nielicznych 


u nas doskonałych znawców teorji i prakty- 
ki życia gospodarczo - morskiego, podzielił 


wspomniany program na trzy działy. 
Pierwszy dział obejmuje prace nauko- 

wo - wydawnicze w postaci monografij za- 

gadnień morskich, artykułów i rozpraw, po- 


święconych „Morskiej Wspólnocie Bałtyc- 
kiej. oraz podręczników dla szkół wyż- 
szych. 

Wydaje się, że wymienione zamierzenia. 
realizowane już zresztą częściowo przez 


[nstytut Bałtycki, jakkolwiek są zewszech- 
miar pożyteczne, wymagają jednak pewne- 
go uszeregowania hierarchicznego, w zależ- 
ności od „pilności potrzeb, celowości wysil- 
ków i współzależności tematów. Takie zało- 
żenia spowodowałyby naprz. wysunięcie mo- 
nogralij lub rozpraw, dotyczących tematów 
morskich, na czoło aktualnych zamierzeń. 
podczas gdy specjalna propaganda papiero- 
FAVE „wspólnoty bałtyckiej', której świado- 
most istnienia wyniknie przedewszystkiem 
z rzeczywistości. a nie ze słowa drukowane- 
go, mogłaby z pawodzeniem zająć ostatnie 
miejsce w planie działalności. 

Drugi dział pracy, według sprawozdaw - 
cy Komisji Morskiej, ma się wyrażać w gro- 
madzeniu archiwum i zorganizowaniu cen- 
iralnej informacji o sprawach morskich. 
wraz z pracownią na miejscu dla studjują- 
cych te zagadnienia. 

Jest rzeczą charakterystyczną, że zamie- 
rzenia na tym odcinku pokrywają się w pew- 


nym stopniu z projektem uruchomienia 0- 
środka naukowego w Gdyni. wysuniętym 
w niniejszych uwagach. 

Wreszcie, trzeci dział programu Ko- 
misji obejmuje prace dydaktyczne i propa- 
gandowe w postaci urządzamia zjazdów, od- 
czytów, wykładów i kursów, dotyczących 
spraw morskich. 

Znając choćby w tych ogólnych zary- 
sach plan działania Instytutu Bałtyckiego, 
trudno zaprzeczyć doniosłości tego planu 
i nie być zwolennikiem zamierzeń. które ma- 


ją ugruniować pozycję Polski nad Bałiy- 
kiem. już nie pod względem wkładów ma- 
terjalnych, ale przez ufortyfikowanie jej 
myślą ludzką. Źródłem pomocniczem w! dzie- 
le realizacji przytoczonego programu Insty- 
twiu Bałtyckiego powinien stać się specjal- 
ny ośrodek naukowy w Gdyni, pomyślany 
jako zbiornica i rozdzielnia ekonomiki mor- 
skiej. nie będąca fabryką dyplomów, lecz 
warsztaiem rzetelnej pracy naukowo - ba- 
dawczej. 
Aleksander L. Szulc. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR- 
TU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU KWIE 
TNIU BR. 


Zamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego osiągnęły w mies. kwietniu r. b. — 
596.034,6 ton wobec 383.767.1 ton w.mies. mar- 
cu r. b. oraz 594.570,6 ton w mies. kwietniu 
SED 

Miesiąc sprawozdawezy r. b. wnosi nie- 
wielkie odchylenie in plus od ubiegłych mie- 
sięcy b. r., wykazując 2,1%-owy wzrost obro- 
tów w porównaniu z ub. miesiącem marcem, 


oraz 0,2%-owy wzrost w stosunku do mies. 


kwietnia 1935 roku. Jest on po rekordowych 
obrotach mies. stycznia r. b. (748.668,5 t.) dru- 
gim z rzędu co do wielkości obrotów miesią- 
cem b. r., podcbnie zresztą jak i w ub. 1935 r. 

Dotychczasowe rezultaty obrotów zamor- 
skich portu za okres czasu: styczeń — kwie- 
cień r. wykazują nieznaczny 3.2%-owy 
wzrost w porównaniu z tym samym okresem 
ubiegłego roku. Sygnalizowany poraz pier- 
wszy w marcu r. b. również i w okresie czasu: 
styczeń — kwiecień r. b. import zamorski za 
te cztery miesiące wykazuje 9,37 -owy spa- 
dek obrotów w stosunku do tego samego okre- 
su ubiegłego roku. 

Eksport zamorski natomiast w okresie 
czterech 1-szych miesięcy b. r. w porównaniu 
z rokiem ubiegłym wykazuje 5,%-0mwy 
rozrost, co w całości obrotów spowodowało 
nieznaczny 3,2%0owy wzrost. 

Na uzyskanie ogólnych zamorskich obro- 
tów w mies. kwietniu r. b. (596.054.6 ton) zło- 
Żył się przywóz zamorski — 97.167 ton oraz 
wywóz zamorski — 498.867.6 ton. 

Przywóz zamorski w miesiącu sprawoż- 
dawczym (97.167 ton) wykazuje nieznaczny 
1.1%-omy rozrost obrofów w porównaniu z 
ubiegłym miesiącem marcem r. b. (96.100,6 


ton) oraz również nieznaczny 3,2%-0wy ale 
spadek obrotów w stosunku do obrotów w 
mies. kwietniu 1935 r. (100.397,9 ton). 

Nieznaczny wzrost przywozu w porów- 
naniu z ub. miesiącem marcem r. b. spowodo- 
wały przedewszystkiem pozycje towarowe: 
rud różnych i wypałków pirytowych — 2.789 
ton (451 ton). tłuszczy i olejów roślinnych —- 
987 ton (405 ton), wełny — 3.959 tom (2.715 
ton), papieru — 1.337 ton (943 ton), złomu 
żelaznego — 25.124 tom (14.278 ton), tytoniu 
-— 354 ton (275 ton), przetworów chemicznych 
-— 278 ton (201 ton), oraz napoi alkoholowych 
i innych — 166 ton (93 ton). 

Do pozycyj importu zamorskiego, które 
obniżyły się w porównaniu z ub. mies. mar- 
cem r. b. należą: ryż surcwy — 7.767 ton 
(7.927 ton), owoce świieże — 7.341 ton (7.456 
ton), owoce suszone — 370 tan (519 ton), orze- 
chy i migdały — 25 ton (96 tom). kawa — 
851 tom (927 ton). herbata — 104 ton (138 ton). 
korzenie — 74 ten (112 ton), nasiona oleiste — 
4.368 ton (4.508 ton). nasiona różne — 106 ton 
(479 ton), żywica — 746 ton (762 ton). śledzie 


świeże — brak (1.179 ton), śledzie solone — 
392 ton (1.408 ton), oleje — 166 ton (179 ton). 
tłuszcze zwierzece surowe — 1.070 ton (1.304 


ten), tran — 167 ton (351 ton), siarka — 65 ton 
(239 ton), farby — 20 ton (44 ton), garbniki — 
1.301 ton (1.784 ton). fostoryty — 10.565 ton 
(10.898 ton). żużle Thomasa — 7.200 ton 
(8.900 ton), bawełna — 4.986 ton (9.620 ton). 
odpadki bawełny — 77 ton (122 ton), przędza 
bawelniana — 108 ton (176 ten), len, konopie. 
sizal i inne włókna roślinne — 20 ton (209 tan). 
jula — 577 ton (1.190 ton), kauczuk — 539 tom 
(749 ton). wyroby gumowe — 80 ton (124 ton). 
celuloza — 366 ton (947 ton), żelazo surowe 
— 279 ton (459 tcn), miedź — 505 ton (2.114 
ton). maszyny. aparaty i części — 384. tom 
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(660 ton) oraz części wagonów i lokomotyw — 
360 ton (670 ton). Niewielkie wahania in plus 
daje import ryżu surowego, którego sezonowy 
przywóz rozpcczął się w marcu r. b. Spadek 
przywozu śledzi jest zjawiskiem wybitnie se- 
zoncwem. Pewne obawy budzić natomiast 
musi poważny ok. 50%-owy spadek przywo- 
zu bawełny surowej, tembardziej, że spadek 
ten łączy się z całym szeregiem innych surow- 
ców włókienniczych, jak len, konopie, sizal, 
oraz juta. Ostatni z tvch surowców, juta, po- 
czyna być coraz bardziej wypierany przez 
len kratcwy. Świadczą o tem ostatnio poważ- 
ne zamówienia cukrowni na worki lniane 
wzamian ongiś używanych jutowych. W gru- 
pie metali zwraca uwagę poważny przeszło 
75%-owy spadek przywozu miedzi. 


Szczegółowo ilustruje import zamorski w 
miesiącu kwietniu r. b. w porównaniu z tym 
samym miesiącem 1935 r. poniższe zestawie- 
nie. 


IMPORT (tony) 


kwiecień 1936 kwiecień 1953 


Ryż surowy 7.767 9.970 
awcce świeże 7.341 2.439 
owoce suszone 370 288 
konserwy owocowe 4 8 
orzechy i migdały 25 19 
kawa 851 204 
kakao 630 887 
herbata 104 52 
korzenie 74 68 
nasiona oleiste 4.368 4.459 
nasiona różne 106 117 
rośliny i materjały 

roślinne 69 37 
żywica 746 663 
śledzie świeże — 33 
śledzie solcne 392 468 
rudy różne i wypałki 

pirytowe 2.789 15393 
piryty 3.703 2.001 
oleje 166 104 
smola i smary 95 37 
asfalt — 2 
tłuszcze i oleje 

roślinne 987 298 
tłuszcze zwierzęce sur. 1.070 792 
tran 167 71 
napoje alkoholowe 

i inne 166 90 
tytoń 354. 298 
siarka 65 492 
przetwory chemiczne 278 255 
farby 20 48 
garbniki 1.501 187 
fosloryty 10.565 4.410 
żużle Thomasa 7.200 1.400 
skóry 2.302 3.035 
welna 3.959 2.290 
odpadki wełny 64 114 
przędza wełniana 16 21 
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bawełna 4.986 8.151 
odpadki bawełny zo 25 
przędza bawełniana 168 92 
len, koncpie, sizal i inne 

włókna roślinne 20 131 
juta 577 1.110 
szmaty 851 880 
kauczuk 539 374 
wyroby gumowe 80 42 
papier 1554 2.159 
papa. tektura 24 117 
celuloza 366 319 
żelazo surowe 279 196 
metale różne 134 82 
złom żelazny 25.124 35.190 
miedź 505 1.053 
cyna 91 45 
cynk 23 32 
wyroby żelazne 

i metalowe 400 480 
maszyny, aparaty 

i części 384 224 
części wag. i lokom. 360 651 
samochody, motocykle 

i inne 149 108 
różne 2.679 1.903 

Razem 97.167 100.398 


Wywóz zamorski w miesiącu sprawcz- 
dawczym (498.867,6 ton) wykazuje nieznacz- 
ny 2,3%-owy wzrost w porównaniu z ub. 
mies. marcem r. b. (487.660,53 ton) oraz rów- 
nież nieznaczny 0,9%-owy wzrost w stosunku 
do miesiąca kwietnia 1935 r. (494.172,7 ton). 
Wzrost ten spowcdowany został wywozem 
węgla eksportowego — 380.553 ton (376.963 
ton), drzewa tartego — 18.340 ton (16.090 ton) 
oraz bali i słupów — 4.118 ton (1.214 ton). 
Poza temi  najpoważniejszemi pozycjami 
wzrost wykazały pozycje: mąka ryżowa i pa- 
stewna — 432 ton (240 ton), słód — 2.312 ton 
(2.252 ton), szynki i inne pekłowane — 63 ton 
(353 ton), bekony — 1.782 ton (1.545 ton), jaja 
— 2.220 ton (1.038 ton), oleje, parafina i smo- 
ła — 5.552 ton (7 ton), tłuszcze zwierzęce su- 
rowe — 566 ton (507 ton), przetwory mięsne — 
1.208 ton (913 ton), cukier — 7.599 ton (2.895 
ton), soda — 600 ton (253 ton), biel cynkowa 
— 323 ton (233 ton), siarczan amonu — 5.150 
ton (158 ton), dykty i forniery — 969 ton 
(916 ton), meble gięte — 411 ton (578 ten). pa- 
pa, tektura — 228 ton (148 ton), celuloza —- 
1.879 ton (1.300 ton), żelazo surowe — 696 ton 
(646 ton), żelazo handlowe — 4.595 ton (4.477 
ton), cynk — 594 ton (294 tcn). oraz blacha 
cynkowa — 594 ton (294 ton). 


Poważne obawy budzić musi nadal b. nie- 
znaczny wzrost eksportu węgla w mies. spra- 
wozdawczym, wykazujący się w zaledwie 
skromnym ładunku jednorazowym węgla (3.590 
ton). Sytuacja na rynkach eksportowych we- 
gla, a specjalnie na rynku włoskim nadal 
przedstawia się niepomyślnie. Rynek prywat- 


Ry włoski jest nadal zamknięty dla węgla 
polskiego. Dotychczasowe ładunki węgla są 
Przeznaczone wyłącznie dla kolei włoskich i są 
Wykonywane na poczet dawnych umów kom- 
Pensacyjnych. Na rynkach skandynawskim 
t jugosłowiańskim konkurencja węgla nie- 
mieckiego nadal pozostaje silna. Po poważ- 
tym spadku, jaki miał w mies. marcu r. b. 
miesiąc sprawozdawczy wykazuje niespełna 
20-krotny wzrost eksportu siarczanu amonu. 
4 produktów hodowlanych dała się zaobser- 
wować poprawa w wysyłce bekonów, szynek 
l jaj. Jedynie masło wykazało tu spadek. Nie- 
malże trzykrotny wzrost eksportu cukru w 
miesiącu sprawozdawczym nie zmieni w ni- 
czem złej konjunktury w wysyłce tego arty- 
ułu. W okresie 4-ch pierwszych miesięcy 
bieżącego roku (styczeń — kwiecień r. b.) wy- 
wieziono przez port gdyński 15.863 ton, pod- 
czas, gdy w tym samym okresie czasu roku 
ubiegłego 32.624 ton cukru. Z pozycyj ekspor- 
tu, które wykazały spadek w miesiącu spra- 
wozdawczym w porównaniu z ub. mies. mar- 
tem r. b. należą tu: drób i ptactwo bite — 
90 ton (125 ton), już wspomniane masło — 
283 ton (320 ton), cement — 283 ton (320 ton). 
węgiel bunkrowy — 27.599 ton (30.800 ton). 
koks — 17.363 ton (21.796 ton), makuchy — 
1.549 ton (2.330 ton), otręby — 50 ton (254 
ton), karbid — 166 ton (194 ton), papier — 
595 ton (700 ton), wyroby żelazne i metalowe 
— 1.318 ton (2.156 ton), oraz rury żelazne 
I żeliwne — 1.111 ton (2.595 ton). 

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
miesiącu kwietniu r. b. w porównaniu z tym 
Samym miesiącem 1935 r. poniższe zesta- 
wienie: 


EKSPORT (tony) 


kwiecień 1936 kwiecień 1955 


strączkowe 44. = 
mąka ryżowa 207 = 
mąka 15 125 
mąka pastewna 225 552 
ryż g5 — 
słód 2.312 3.009 
owoce świeże 60 1527 
konserwy owocowe 1 i 
nasiona i rośliny 10 21 
szynki i inne peklowane 63 323 
bekony 1.782 1.555 
dröb i ptactwo bite 90 45 
Jaja 2.220 1.456 
masło 283 — 
cement 1.837 1.634 
węgiel eksportowy 380.555 388.458 
wegiel bunkrowy 27.599 26.503 
koks 17.363 18.432 
oleje i parafina 3.552 2 
tłuszcze zwierzęce 

surowe 566 181 
przetwory mięsne 1.208 300 
cukier T399 5.391 
napoje alkoholowe 6 t 


spirytus — 85 
makuchy 1.549 1.613 
otreby 50 — 
soda 600 519 
salmiak 57 = 
karbid 166 265 
farby > 20 
biel cynkowa 323 139 
söl potasowa — 1.032 
saletra 3 20 
nawozy azotowe 

(siarczan amonu) 3.150 — 
skóry 93 64 
tkaniny 487 487 
bawełna i odpadki 112 108 
bale i słupy 4.118 2.957 
drzewo tarte 18.540 12.722 
wyroby z drzewa 307 274 
klepki = 89 
dykty i forniery 969 1.075 
meble giete 411 393 
wyroby koszykowe 34 15 
papier 505 811 
papa. tektura 228 521 
celuloza 1.878 588 
żelazo surowe 696 = 
żelazo handlowe 4.595 2.037 


metale różne 25 827 
wyroby żelazne 


i metalowe 1.318 2.945 
szyny kolejowe 53 2.251 
rurv żelazne i żeliwne 1.111 597 
cynk 1.304 946 
blacha cynkowa 594 526 
różne 6.012 10.901 

Razem 498.868 404.173 


Ruch statków w miesiącu sprawozdaw- 
czym wykazuje wzrost jedynie ilości statków 
na przyjściu i wyjściu. Pojemność statków 
tak na przyjściu, jak i na wyjściu wykazuje 
spadek w porównaniu z ub. miesiącem mar- 
cem r. b. Przyszło bowiem 587 statków (373) o 
pojemności 360.252 n. r. t. (389.237 n. r. t.), 
wyszło zaś 390 statków (360) o pojemności 
321.251 ni m AGEA in. r. t) 


Kolejność bander w miesiącu sprawoz- 
dawczym ukształtowała się  nastepuiąco: 
Szwecja — 1-e miejsce, Polska — 2, Dania — 
3, Stany Ziedn. Am. P. — 4, Anglja — 5. Niem- 
cy — 6, Włochy — 7, Norwesia — 8. Fin- 
landja — 9, Grecia — 10, Z. S. R. R. — (id. 
Estonja — 12, Holandja — 1%, Łotwa — 14 
itd. wykaznjąc korzystne przesunięcie się 
Stanów Ziedn. Am. P. z 8-g0 m. (w maren), 
co spowodowało przesuniecie sie wszystkich 
bander pccząwszy od Anglji o jedno miejsce 
wsłecz. 

Średni tonaż statku, zawiiaijacego do 
Gdvni w kwieiniu r. b. wyniósł 930,9 n. r. t. 
(1.045.5 n. r. t.) 

Średnia ilość statków, przebywających 
jednocześnie w porcie wyniosła 53 (41). 
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Średni postój statków w porcie wyniósł 
46.2 godzin (45,8 godzin). 

Ruch statków w miesiącu kwietniu r. b. 
ilustruje poniższe zestawienie: 


Ruch statków 


Przyszło Wyszło 

ilość N. R. T. ilość N. R.T. 
Polska 49 44.740 55 47.390 
Amglja 19 32.123 18 51.180 
Danja 50 30.222 59 38.445 
Estonja 10 4.423 11 4.671 
Finlandja 13 15.205 13 16.544 
Grecja 6 14.145 6 14.410 
Holandja VA 4.380 6 4.446 

Litwa 1 307 — — 
Lotwa 4 4.200 2 3.202 
Niemcy 53 52.107) 51 30.900 
Norwegja 22 16.910 22 16.673 
Panama 1 437 1 437 
Stany Zjedn. A. P. 11 35.099 10 34.998 
Szwecja 125 85.679 118 81.440 
Włochy 9 27.375 11 35.378 
Zo S RAR. 7 12.630 9 14.151 
Razem 387 360.252 390 371221 


Ruch pasażerów wykazuje pewne oży- 
wienie jedynie na wyjściu, na przyjściu na- 
tomiast -— spadek. Przyjechało bowiem 195 
os'by (282), w tem: z Anglji — 29 osób, Bel- 
gji — 11, Brazylji — 69, Danji — 35, Finlandji 
— 8, Holandji — 3, Litwy — 2, Niemiec — 1, 
Stanów Zjedn. Am. P. — 3, oraz ze Szwecji — 
32. Wyjechało zaś pasażerów ogółem 1.443 
osoby (1.105). w tem: do Anglji — 444 osób, 
Brazylji — 745. Francji — 245. Stanów Ziedn. 
Am. P. — 5, Szwecji — 3, oraz via W. M. 
Gdańsk — 5. 

Poważną rolę w kierowaniu ożywionym 
ruchem em'gracyjnym do Ameryki Pcludnio- 
wej ma przedewszystkiem polska linja regu- 
larna. zainicjowana przez s/s „Pułaskiego“. 


NOWY TRANSATLANTYK POLSKI 
„BATORY*. 


W dniu 11 maja przybył do portu gdyń- 
skiego nowy transatlantyk polski „Batory“, 
należący do towarzystwa Okrętowego „Gdy- 
nia — Ameryka Linje żeglugowe S. A.“. 

Motorawiec „Batory“ jest statkiem sio- 
strzanym drugiego moiorowca tego samego 
towarzystwa „Piłsudski“, który odpłynął 
w swą pierwszą podróż do Ameryki Pół- 
mocnej w dniu 15 września zeszłego roku, t. 
zn. dokładnie przed 8 miesiącami. 


Nowy motorowiec wybudowany zostal 
przez tą samą stocznię włoską iw Momtłalco- 
me i nie różni się 'w swej budowie od moto- 
rowca „Piłsudski'. Wymiary jego są: dłu- 
gości 160,4 metr; szerokość 22,09 metr; zanu- 
rzenie wynosi 7,5:.meirów: wyporność 15.000 
ton, pojemność brutto 14.400 ton. === 


12 


Urządzenia wewnętrzne i porhieszczenia 
dla pasażerów są prawie identyczne co i nā 
motorowcu „Piłsudski“. Posiada on klase: 
turystyczną oraz klasę trzecią. Oba nowe 
motorowce Polsce zapewniają najszybsze 
połączenie Bałtyku z Ameryką Północną 
i należą do najbardziej nowocześnie urzą 
dzonych transatlantyków tej klasy. ; 

Wejście na linje motorowca „Batory 
wzmaga częstotliwość połączeń Gdyni ze 
Stanami Zjednoczonemi, co tak dla ruchu 
pasażerskiego jak transportu towarów ma 
doniosłe znaczenie. Po uroczystem dokona* 
niu poświęcenia motorowca „Batory“ w dniu 
17 maja, odpłynie on w awą pierwszą pod- 
róż do Ameryki w dniu następnym t. j. 18-go 
maja. 


NOWA LINJA REGULARNA W GDYNI. 


W Urzędzie Morskim w Gdyni firma ma 
klerska Rcthert i Kiłaczycki zgłosiła nową 
linje regularną estońskiego towarzystwa okrę: 
towego AJS Tallinna Laevanhisus, utrzymuią* 
cą regularne połączenie w odstępach 14-dnio" 
wych między portami Gdynią, Gdańskiem. 
Antwerpją, Rotterdamem i Tallinnem. Na linji 
tej kursować będą statki ,„Jarvaman* i „Ko- 
dumaa“. 


NOWY PUBLICZNY SKŁAD CELNY W 
GDYNI. 


Ostatnio Ministerstwo Skarbu udzieliło 
firmie „Społem“ w Gdyni koncesji na pro- 


‘wadzenie publicznego składu celnego w no- 


wozbudowanych magazynach w porcie. 

Pomino nazwy „publiczny“, skład w 
pierwszym rzędzie będzie służył na potrze- 
by „Społem“, a dopiero w miarę wolnego 
miejsca, będzie przyjmował towary innyc 
firm. 

Uzyskanie przez „Społem“ koncesji na 
skład celny, jest nowem uzupełnieniem jej 
działalności i jej dalszym krokiem w rozwo” 
ju pracy iw porcie. 


KONFERENCJA W SPRAWIE WAGONÓW 

ZBIOROWYCH. 

Dnia 8 maja br. odbyło się w Urzędzie 
Morskim zebranie przedstawicieli Minister- 
stwa Komunikacji, zarządów portów Gdyn! 
i Gdańska, delegata Przedstawicielstwa Ko- 
lei oraz Portów Polskich 'w Pradze oraz za” 
interesowanych sfer gospodarczych obydwu 
portów, ma którem omawiana została spra- 
wa udogodnień przy ruchu bezpośrednie 
wagonów zbiorowych między portami pok 
skiego obszaru celnego a Czechosłowacją. 

Konferencja ta dała sposobność wypo- 
iwiedzenia się iw tej sprawie przez wszystkie 
czynniki zainteresowane. Uregulowamie te- 
go zagadnienia może mieć w przyszłości po” 
ważne znaczenie dla rozwoju ruchu tranzy” 
towego przez porty polskiego obszaru celk 
nego. 


FRANCJA TRAKTUJE NABYCIE STAT- 
KÓW ZAGRANICĄ JAKO ATUT W 
PERTRAKTACJACH HANDLOWYCH. 


Import statków budowanych mna  stocz- 
niach zagranicznych, do Francji w latach 
1950 - 1934 miał wartość: dla dosiaw angiel- 
skich 215 mil. franków: dla niemieckich 295 
Belgji 23 mil. franków. 


Import ten odbywał się bez ograniczenia 
i bez cła, w związku z czem nie został on wca- 
le uchwycony w negocjacjach z krajami, któ- 
re je wybudowały. Dekret z 5. IV. br. zmie- 
nia ten stan rzeczy. Określa on, że statki sta- 
lowe o pojemności brutto ponad 100 ton, po- 
niżej 5 lat wieku, mogą być przyiwiożone tyl- 
wo za specjalnem zezwoleniem przywozu, 
wydawanem przez ministerstwo przemysłu 
| handlu za zgodą ministrów spraw zagra- 
nicznych i marynarki handlowej. 

Dekret ten. nie zamierza wyznaczyć li- 
mitu importu okrętów z poszczególnych kra- 
jów, ani ograniczyć ten import, lecz tylko 
wykorzystać go, jako nawy element w ne- 
gocjacjach handlowych, przez zbadanie każde- 
go poszczególnego wypadku kupna statku 
zagranicą. 


ROZBUDOWA BUŁGARSKICH PORTÓW 
NA MORZU I NA DUNAJU. 


Celem poparcia obrotów handlowych i 
ruchu okrętowego poriów rząd bułgarski 
przyspiesza obecnie budowę 400 metrów no- 
wych nabrzeży w porcie Warny, gdzie rów- 
nież staną 4 nowe krany elektryczne i cztery 
takież elewatory dla węgla. Most obrotowy 
Stanie w miejsce obecnie istniejącego mostu 
na kanale, łączącym morze z jeziorem war- 
neńskiem, ażeby umożliwić dostęp dla stat- 

ów morskich do projektowanej wolnej 
Strefy i dla rozszerzenia w miarę potrzeby 
Samego portu morskiego. 


W porcie Burgas budowa nowego portu 

zachodniego zostanie zakończona w tym ro- 
u i powstać ma chłodnia dla produktów ry- 
ołówstwa morskiego. 

Port Carevo (Vassilliko) ma być zbudo- 
wany i otwarty w bieżącym roku. 

Na Dunaju ma być rozszerzony wewnę- 
trzny port w Ruszczuku, który ma być przy- 
Stosowiany do funkcjonowania trajektu, ta- 
Czącego koleje bułgarskie z siecią kolejową 
Fumuńską. Pozatem ten port wewnętrzny ma 


WIADOMOSC 


za 


R 
|A 


przeładunku towa- 


być przystosowany do 
rów i do urządzania projektowanego w tem 
miejscu wolnego portu. 


USIŁOWANIA FINLANDJI W KIERUNKU 
POLEPSZANIA NAWIGACJI W ZIMIE. 
Usiłowania Finłandji przedłużyć jak- 

najdalej nawigację do swych portów 

w pierwszej połowie zimy i otwierać żeglugę 

jaknajwcześniej ku końcowi zimy ukorono- 

wane zostały w ostatniem dziesięcioleciu po- 
wodzeniem, i to jak na otwartych dojazdach. 
tak na wodach szkerowych, gdzie nierzadko 
lód bywa grubszy ale zato niema ruchów kry 

i wyłamane w lodzie kanały zachowują swą 

szerokość i pozycję. 

W pierwszych latach niepodległego 
swego bytu Finlandja zbudowała zagranicą 
potężny łamacz lodu „Jääkarhu“, który 
przyczynił się znakomicie do sukcesu fiń- 
skiej służby łamania lodu. Od czasu zapro- 
iwadzenia tego lamacza nawet mający przed 
sobą duże pole dryfujących lodów i prócz 
tego mający jeszcze długi dojazd w grubym 
szkerowym lodzie Helsingfors jest zam- 
knięty dla nawigacji zaledwie przez 2 — 5 
tygodnie, lub nawet mniej, nie licząc oczy- 
wiście ostrych zim, z których jedna przypa- 
da na 5 — 8 lat. 

Poważna awarja, której doznał w ciągu 
swej pracy „Jääkarhu“ wykazała dobitnie, 
że unieruchomienie tego łamacza może być 
klęską dla fińskiego zimowego handlu im- 
portowego i eksportowego. Tymczasem 
w walce z zamieraniem nawigacji ma po- 
czątku zimy i w usiłowamiach jej jaknaj- 
wcześniejszego otwarcia z jej końcem Fin- 
landja ma dwa rejony: przylądek Hangó- 
udd jest działem tych frontów — fińskiego 
i botnickiego, których warunki lodowe dla 
żeglugi pogarszają się tembardziej, im da- 
lej się jest od tego przylądka. 

Na Zatoce Fińskiej, Hangó przy samym 
przylądku uchodzi za niezamarzający port 
całej Finlandji, przegradzany jedynie krą 
mniej lub więcej zwartą, za nim Helsinki. 
które w opinji fińskiej muszą być otwarte 
przez całą zimę. dalej Kotka, duży port eks- 
portowy dla drzewa i Wiborg - Trangsund, 
mający  miemniejsze znaczenie, których 
wczesne otwarcie sztuczne na wiosnę, możli- 
we dzięki istnieniu dojazdu szkerowego, iwy- 
soce jest pożądane ze względu ma ogólną 
ekonomikę państwa. 
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Na brzegu zatoki Botnickiej leżą rów- 
nież ważne porty — Abo-Turku, o dojeździe 
szkerowym, wyprowadzającym na wody na- 
wet mniej zatarasowane krą aniżeli wody 
przed Hangó. W mieco osirzejsze zimy do- 
jazd tego portu 'wymaga jednakże stałej 
pracy silnego łamacza, podczas gdy jest on 
równocześnie potrzebny dla Helsinek. — 
Równocześnie pomocy potrzebują porty po- 
tudniowej Botniki Mantyluoto i Raumo, dla 
których Finlandja również usiłuje zaprowa- 
dzić jaknajmniejszą przerwę nawigacji. 

Stąd plan budowy dwóch nowych sil- 
nych lodołamaczy, z których jeden, większy, 
przeznacza się dla zatoki Fińskiej, drugi nie- 
co mniejszy, dla szker prowadzących do Abo 
i portów zatoki Botnickiej. Ten ostatni 
prawdopodobnie służyć również będzie jako 
statek macierzysty dla łodzi podiwodnych, co 
zwiększy koszt jego budowy o 5 - 6 mil. ma- 
rek fińskich. 

Oba łamacze lodu mają być budowane 
w Finlandji, w przeciwieństwie do pięciu 
istniejących, które były budowane przeważ- 
nie w Anglji i Holandji. Specjalna komisja 
określiła koszty budowy projektowanych 


WIADOMOŚCI 


UDZIELANIE POZWOLEŃ NA PRZYWÓZ 
TOWARÓW OBJĘTYCH ZAKAZAMI 
PRZYWOZU. 


W związku z rozporządzeniem Rady Mi- 
nistrów 'z dnia 5 bm. w sprawie zakazu przy- 
wozu towarów, ukazało się w Nr. 36 Dzienni- 
ka Ustaw R. P. z dnia 8 maja rozporządzenie 
Ministra Przemysłu i Handlu o warunkach 
udzielania pozwoleń na prawo przywozu to- 
warów, objętych zakazami przywozu. 


1) Wydanie pozwolenia na przywóz 
z krajów, które ograniczają lub utrudniają 
przekazywanie należności pieniężnych do pol- 
skiego obszaru celnego, może być uzależnione 
od uiszczenia lub zabezpieczenia tych należ- 
ności. 

2) Pozwolenie na przywóz wydaje się na 
oznaczony okres czasu. Termin ważncści po- 
zwolenia jest dochowany, jeżeli towar zostaje 
zgłoszony do odprawy celnej ostatecznej przy- 
wozowej przed upływem terminu ważności po- 
zwalenia. W poszczególnych przypadkach Mi- 
nisterstwo Przemysłu i Handlu może zezwolić, 
aby termin ważności zezwolenia uważać za 
dochowany również wtedy, gdy towar zostaje 
zgłoszony do odprawy na skład celny przed 
upływem terminu ważności pozwolenia. 

Towar zgłoszony do odprawy celnej, na 
który wydano pozwołenie przywozu, powinien 
odpowiadać co do rodzaju, towarowi wymie- 
nionemu w pozwoleniu. 
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łamaczy lodu na 38,5 mil. finnmarek dla 
większego i 31 mil. finnmarek dla mniejsze- 
go. Szerokość pierwszego — 16, m. przy 
długości 71 metrów, drugiego — 14 m. przy 
długości 58 metrów. Podczas gdy mniejszy 
będzie miał moc maszyn 4.000 KM., większy 
będzie miał siłownię główną o mocy 7.000 


KM. 


Wzmocnienie flotyli fińskich łamaczy 
lodu będzie miało dla Finlandji duże ekono- 
miczne zmaczenie. Istniejąca flotyla złożo- 
ma z pięciu lodołamaczy liczy statki również 
stare. Łamacz „Sampo“ nawet był budowa- 
ny jeszcze iw ubiegłem stuleciu. 


Dla zimowej żeglugi linjowej do por- 
tów fińskich, do których przecież zalicza się 
również jedna polska linja oraz parę linij 
innych, łączących Gdynię i Gdańsk z porta- 
mi Finlandji, wzmocnienie służby łamania 
lodu i przeprowadzania statków na wodach 
Finlandji będzie czynnikiem zwiększenia 
bezpieczeństwa i regularności ruchu. Przy- 
czyni się ono też do zwiększenia całorocznej 
wymiany towarawej pomiędzy Polską a 
Finland ją. 


3) Kraj pochodzenia towarów, powinien 
odpowiadać nazwie kraju, wymienionej w po- 
zwoleniu, a kierunek, droga i sposób przewozu 
towaru, powinny być zgodne z zastrzeżeniem, 
jeżeli takie zastrzeżenie jest umieszczone w po- 
zwoleniu. 


Świadectwa, stwierdzające pochodzenie 
towaru, powinny być przedstawiane w przy- 
padkach, gdy pozwolenie albo osobny przepis 
iego wymaga. Świadectwa takie powinny być 
wystawiane w kraju pochodzenia towaru i mo- 
gą być wydawane przez Urzędy Celne. lzby 
Przemysłowo-Handlowe i inne instytucje gos- 
podarcze. 


Dla towarów. pochodzących z kolonij. 
świadectwa pochodzenia mogą wystawiać wy- 
żej wymienione instytucje krajów macierzy- 
stych, za wyjątkiem Urzędów Celnych, nawet 
wtedy, jeśli towar nie przechodzi przez kraj 
macierzysty. 


Jeżeli w warunkach pozwolenia przywo- 
zu nie zastrzeżono inaczej, to w przypadku 
przywozu towarów nie bezpośrednio z kraju 
pochodzenia, lecz za pośrednictwem kraju in- 
nego, świadectwa pochodzenia mogą być rów- 
nież wystawiane w tym innym kraju, przez 
Izby Przemysłowo-Handlowe i inne instytucje 
gospodarcze. 

Wyżej wymienione świadectwa pochodze- 
nia, o ile są wystawione przez Izby Przemys- 
łowo-Handlowe lub inne instytucje gospodar- 


Cze, powinny być wizowane przez właściwe 
Konsulaty Polskie. 

Dla towarów, pochodzących z krajów po- 
zaeuropejskich, które nadejdą do polskiego ob- 
Szaru celnego drogą morską, za bezpośrednim 
dokumentem przewozowym i bez przeładunku, 
mogą być wystawiane świadectwa pochodze- 
Ma przez krajową lzbę Przemysłowo-Handlo- 
wą, mającą swą siedzibę w porcie polskiego 
obszaru celnego, do którego towary nadeszły. 

4) Jeżeli zastrzeżenie w pozwoleniu za- 

wiera obowiązek przedstawienia innych doku- 
mentów. dokumenty te powinny być przedsta- 
wione przy odprawie celnej. 
5) Oznaczoną w pozwoleniu przywozu 
NS towarów przyjmuje się według takiej 
bodstawy, jaka jest ustalona w taryfie celnej 
dla danego towaru do wymiaru cła. 

6) Pozwolenie przywozu jest imienne i nie 
może być odstąpione innej osobie. Jeżeli świa- 

ectwo pochodzenia oraz dokumenty handlo- 

we lub przewozowe są wystawione na inne 
osoby, niż wymienione w pozwoleniu przywo- 
zu, nie stanowi to przeszkody do zastosowania 
bozwolenia przy odprawie celnej towaru. 

7) Od wydawanych pozwoleń na prawo 
brzywozu z zagranicy towarów, objętych za- 

azem przywozu, pobierana będzie osobna 
opłata manipulacyjna. Wysokość jej ustalona 
zostaje w procentowym stosunku do wartości 
krajowej towarów, i waha się od 0,1 proc. do 
l proc. Stawka 0,1 proc. pobierana będzie od 
DPozwoleń, wydawanych instytucjom o charak- 
terze dobroczynnym. Rozporządzenie wymie- 
ma następnie szereg towarów, podlegających 
cłu, według wymienionych pozycyj i punk- 
tów taryfy celnej przywozowej, od których 
pobierana będzie przy wydawaniu pozwoleń 
Oplata w wysokości 0,5 proc. wartości krajo- 
wej towarów. Od wszystkich innych pozwo- 
leń na przywóz towarów pobierana będzie 
opłata w wysokości 1 proc. wartości krajowej 
(owarów. Wartość krajową towarów określa 
Minister Przemysłu i Handlu. 


8) Rozporządzenie wymienia następnie sze- 
teg przypadków, kiedy pozwolenia wolne są 
0d osobnej opłaty manipulacyjnej: 

„. . a) pozwolenia na przywóz, wydawane za- 

kładom naukowym oraz zakładom i instytu- 

Cjom państwowym, z wyłączeniem jednak sko- 

mercjalizowanych przedsiębiorstw państwo- 

wych, wydzielonych z administracji państwo- 
sip 

b) pozwolenia na przywóz z zagranicy 
drobnych przesyłek o wadze 5 kg, zawierają- 
tych przedmioty nieprzeznaczone na handel, 

c) pozwolenia na przywóz z zagranicy 
Przesyłek, zawierających przedmioty nieprze- 
śnaczone na handel, o ile petent może się wy- 

azać świadectwem ubóstwa, 

- d) pozwolenia na przywóz towarów, do 
tórych mają zastosowanie zniżki celne lub 
śwolnienia od cła, przewidziane w wydawa- 


nych rozporządzeniach na podstawie art. 35 
ust. 1 lit. a Prawa Celnego. 

Pozatem rozporządzenie zwalnia od opłat 
pozwolenia na przywóz towarów, podlegają- 
cych cłu według wymienionego szeregu pozy- 
cyj taryfy przywozowej. 

Rozporządzenie weszło w życie z dniem 
13 maja br. 


PRZEŁADUNEK MASŁA W GDYNI I JEGO 
CHŁODZENIE. 


Nadchodzący okres wymaga przedsię- 
wzięcia wzorem ubiegłego roku roku środków, 
zmierzających do zapewnienia właściwego 
schładzania masła przed załadowaniem na sta- 
tek i w czasie transportu morskiego. 

W związku z powyższem Ministerstwo 
Rolnictwa i Reform Rolnych w porozumieniu 
z Ministerstwem Przemysłu i Handlu ustali- 
ło, że, poczynając cd dnia 20. V. 1936 r. aż do 
odwołania, transporty masła, skierowywane 
na eksport przez port gdyński, powinny nad- 
chodzić do Gdyni najpóźniej do godz. 24-tej 
w poniedziałki każdego tygodnia, gdzie bę- 
dą przed załadowaniem do luk chłodniczych 
na statku skierowywane do komór chłodni- 
czych chłodni gdyńskiej celem schłodzenia 
(w ciągu najmniej 48 godzin) przed bezpo- 
średniem załadowaniem na statek. 

Za wszelkie czynności, związane z prze- 
ładunkiem i schłodzeniem masła, poczynając 
od czwartku każdego tygodnia, chłodnia por- 
towa w Gdyni będzie pobierała zł 13— od to- 
ny masła brutto (0,75 zł od beczki) analogicz- 
nie, jak to miało miejsce w roku ubiegłym. 

Transporty masła zaawizowane do chłod- 
ni przez władze kolejowe po godz. 18 w po- 
niedziałki każdego tygodnia będą musiały 
pozostać do załadunku na statek dopiero w na- 
stępnym tygodniu. 

Od dopełnienia wyszczególnionych wa- 
runków zostaje uzależnione udzielanie pomo- 
cy finansowej przy wywozie masła. Jednocze- 
śnie Ministerstwo Przemysłu i Handlu zwraca 
uwagę na konieczność wydania przez firmy 
eksportujące masło wiążących dyspozycyj 
firmom spedycyjnym, by załadunek masła z 
chłodni na statek odbywał się wtedy, gdy da- 
ny transport masła przebywał w chłodni co- 
najmniej 48 godzin. 

Stwierdzenie przez organy nadkontroli 
masła w Gdyni, że warunek ten nie jest prze- 
strzegany, pociągnie za sobą cofnięcie świad- 
czeń na rzecz firmy wysyłającej. 


NORMY JAKOŚCIOWE DLA OGÓRKÓW 
KONSERWOWYCH. 


Zgodnie z kolejnością ustalonych prac 
standaryzacyjnych, Związek Izb Przemysło- 
wo - Handlowych wydał pracę dydaktyczną 
p. t. „Wymagania jakościowe dla ogórków 
konserwowych“ Dra Damazego J. Tilgnera. 
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Praca powyższa ma za zadanie ułatwie- 
nie sferom przemysłowym zakupu surowca 
przeznaczonego na przerób, a producentom 
ma ona wyjaśnić, jakim warunkom winien 
odpowiadać surowiec. 

Praca rozpatruje w wyczerpujący sposób 
problem surowca, jakość, długość i sortyment 
ogórków, wpływ sortymentu ogórków na ce- 
nę konserw, odmiany ogórków, produkcję 
materjału nasiennego, jedrność ogórków, 
wpływ nawożenia, jakoteż skład chemiczny 
ogórków, choroby, opłacalność uprawy ogór- 
ków i ustalenie ceny. Specjalnie troskliwie 
wybrane liczne ilustracje dydaktyczne winny 
okazać się dużą pomocą dla zainteresowa- 
nych, a streszczenie angielskie przeznaczone 
jest dla zagranicznych sfer fachowych. 

Wzmiankowana praca ukazała się w 
Roczniku Nauk Rolniczych i Leśnych. Odbit- 
ka tej pracy w formie broszury zamówiona 
została przez Związek Izb, które sprzedawa- 
ne są po zł 1,— za egzemplarz. 


WYZNACZENIE KONTYGENTÓW PRZY- 
WOZOWYCH DLA NORWEGJI 
I SZWECJI 


Uruchomione zostały kontyngenty na 
przywóz towarów z Norwegji na maj i czer- 
wiec br. i to na artykuły z 23 pozycyj taryfy 
celnej. 

O ile chodzi o artykuły spożywcze, to li- 
sta kontyngentów obejmuje następujące to- 
wary: śledzie świeże, ryby świeże morskie, 
homary świeże, ser, masło kakaowe, buljon 
w kostkach, klepfisze i stokfisze, konserwy 
rybne oraz konserwy z krabów i krewetek. 

Dla Szwecji uruchomione zostały kontyn- 
genty przywozowe w tej samej wysokości co 
na miesiąc marzec — kwiecień. 


ORGANIZACJA ZBYTU SKóR FUTRZA- 


NYCH W STANACH  ZJEDNOCZO- 
NYCH A. P. 
W sprawie organizacji zbytu polskich 


skór futrzanych należy zaznaczyć, że dostają 
się one na rynek amerykański przez całv 
szereg firm importowych, większych i mniej- 
szych. mających siedziby głównie w New 
Yorku. Część firm amerykańskich wy- 
konuje zakupy towaru naszego przez swoich 
agentów, przebywających stałe w Europie — 
w Lipsku, Paryżu 1 Londynie, niektórzy zaś 
kupcy wysyłają w tym celu do Polski swoich 
przedstawicieli, którzy skupują towar na 
miejscu. Ponadto, jak stwierdzają imporierzy. 
znaczne ilości naszych skór futrzanych nad- 
chodzą do U. S. A. drogą pośrednią, przyczem 
wówczas towar ten, zanim dostanie się do 
właściwych importerów, przechodzi kolejno 
przez ręce kilku pośredników, którzy zarabia- 
ją na lem znaczne komisowe. Stan ten winien 
ulec sianowczej zmianie przez bezpośrednie 
skierowywanie towaru do poważnych impor- 
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terów w St. Zjedn., na czem oczywiście zy- 
skaliby finansowo nasi eksporterzy. 

Niezależnie od dostaw już przeprowadza- 
nych, przy nawiązywaniu kontaktu przez 
eksporterów polskich z odbiorcami amerykań- 
skimi. należałoby uwzględniać firmy poważ- 
ne, które są w słanie rozwinąć odpowiednią 
reklamę dla towaru polskiego i zapewnić mu 
stały odbiór na rynku amerykańskim. W ten 
sposób możnaby stopniowo usunąć wszelkie 
niedociągnięcia ze strony polskich eksporte- 
rów oraz dostosować nasz towar do standar- 
dów amerykańskich. 

Dotychczas bowiem poważniejsi amery- 
kańscy importerzy uskarżają się na szereg nie- 
dociągnięć ze strony niektórych polskich eks- 
porterów przy wysyłce towaru do Stanów 
Zjednoczonych. W dużym stopniu jest to wy- 
nikiem małego wyrobienia kupieckiego w tej 
branży, a tem samem nieznajomcści amery- 
kańskiego rynku futrzanego i jego wymagań. 
Przedewszystkiem stwierdzają importerzy. iż 
nasi kupcy są mieostrożni w doborze skór 
eksportowanych. Ponadto wysyłają je często 
w stanie wilgotnym, niezupełnie wysuszonym 
przed pakowaniem, wobec czego po nadejściu 
towaru do New Yorku waga ich jest znacznie 
mniejsza, aniżeli wskazują dokumenty prze- 
wozowe. W czasie transportu skórki takie ule- 
gają po największej części kurczeniu się 
i częściowemu zepsuciu, czego nastepstwem 
są plamy i uszkodzenia włosia. Tego rodzaju 
nadużycia ze strony niektórych naszych eks- 
porterów obniżają poważnie wartość towaru 
polskiego na rynku Stanów Zjedn. mimo do- 
brego gatunku towaru. Ponadto zdarzają się 
wypadki, iż kupcy polscy nadsyłają towar 
już po sezonie, uniemożliwiając w ten sposób 
importerom uzyskanie wyższych cen za to- 
war. 

Oferowanie towaru polskiego w partjach 
mniejszych, jak to przeważnie ma miejsce, 
nie pozwała na zainteresowanie nim poważ- 
niejszych importerów, sprowadzających skó- 
ry tylko w ilościach większych, co najmniej po 
paręset skór w każdym transporcie. Sprawa 
ta pozostaje w ścisłym związku z tem, że sku- 
pem skórek futrzanych w Polsce zajmują się 
przeważnie kupcy drobni, którzy nie znają na- 
leżytego sortowania i klasyfikacji tych towa- 
rów według standardów amerykańskich. 

Z tych to względów poważni amerykań- 
scy kupcy, nie posiadając żadnej gwarancji 
co do jakości towaru, zazwyczaj obawiają się 
płacić za towar zgóry, czego przeważnie żą- 
dają nasi eksporterzy. Fakt ten utrudnia do 
pewnego stopnia lepsze wprowadzenie pol- 
skiego towaru na rynku Stanów Zjedn. 

Ponieważ rynek Stanów Zjednoczonych 
przedstawia duże możliwości dla eksportu na- 
szych sur. skór futrzanych, zasadniczą kwestją 
jest należyte zorganizowanie zbytu, a co za- 
tem idzie również skupu skór w kraju, następ” 
nie podniesienie jakości dostaw polskich oraz 


bezpośrednie znacznie większe dostawy towa- 
ru wysoko - gatunkowego i należycie posor- 
towanego. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E. W OKRESIE OD 27 KWIETNIA DO 
7 MAJA 19% R. 


AUSTRALIJSKI ZWIĄZEK. W ostatnich dniach 
marca i początku kwietnia b. r. weszły w życie zmia- 
ny stawek celnych ma następujące artykuły: tran, 
drut kolezasty, różne wyroby ogniotrwale, portland-ce- 
ment, wyroby ze szkła szlifowanego. (w tem także 
butelki, lampy etc.) oraz aparaty rentgenowskie 
i akcesorja do nich. 


AUSTRJA. Nowela do taryfy celnej opracowy- 
wana od kilku miesięcy obejmie prawdopodobnie oko- 
ło 80 pozycyj i wprowadzi podwyżki cła głównie na 
chemikałja, wyroby drewniane, papierowe i druciane 
Oraz na tkaniny kauczukowe. 


BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. Z dniem 1 ub. m. 
wzbroniony został 'wwóz wosku (pszezelnego. 


BUŁGARJA. W dn. 25.IV.356 została ogłoszona 
slawa, regulująca import i eksport towarów zagra- 
nicznych ma nowych podstawach. Nowa ustawa zastę- 
puje dotychczasową z 4. VI. 1955 r. Żasadniczych 
zmian w systemie handlu zagranicznego nie wprowa- 
dza jednak. 

Rozporządzenie z 25 ub. m. zwalnia od cła i in- 
nych opłat oleje, gumę etc. przeznaczone dla gara- 
żów państwowych oraz szpiłki drewniane, igły sta- 
lowe i części maszyn — dla państwowej fabryki obu- 
wia i umundurowania. 

Na liście towarów bezcłowych zamieszczone zo- 
Stały nasiępujące artykuły: ekstrakt meliu, chiorek 
wapniowy, boraks, przędza: jutowa, korek oraz para- 
fina. 

DANJA. Komisja dewizowa przyznała większość 
Bozwoleń dewizowych imporierom na czas od 1.V. — 
31. VIII.56. Dawne pozwolenia zachowują moc obo- 
wiązującą do 18. VIII. 36. Nowe ważne są na prze- 
ciąg 8 miesięcy. Dla krajów, które nie mają umów 
Specjalnych zostały przyznane ilości minimalne do 
Czasn zawarcia odnośnych umów. W sytuacji tej jest 
tównież Polska obok Hiszpanji, Austrji i Czechosło- 
wacji. Rokowania polsko - duńskie rozpoczynają się 
W niedługim czasie. 

EGIPT. Dekret z 10 ub. m. zmienia stawki ceme 
la słomę songo, towary bławatne, plusze i aksamit 
dawełniany (nieznaczne zmiany), dywany, samochody 
l części samochodowe akcesoryjne oraz maski gazo- 
we. 

ESTONJA. Dn. 1 czerwca wchodzi w życie usta- 
Wa o kontroli produkcji przywozu, sprzedaży nawo- 
żów sztucznych. 

FRANCJA. Dn. 22 ub. m. ogłoszono zmiany t. z. 
Wykazu generalnego. (do taryfy celnej) wśród których 
śnajdują się dotyczące kajaków, papieru, (b. liczne) 

aszyn z częściami bakelitowemi i t.p. 
. Rozporządzenie z 1 b. m. wprowadza ogranicze- 
la przywozu względem masy cellulozowej. 


Ukazało się wyjaśnienie taryfikacyjne w sprawie 
części maszyn do szycia. 

Dn. 22 ub. m. uległo zmianie cło na masę celu- 
lozową oraz na papier gazetowy i niektóre wyroby 
z papiern ciętego (koperty, listowy papier). 

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. — GWADELUPA. 
Dekret francuski z dnia 21 ub. m. aprobował uchwałę 
Rady Generalnej Gwadelupy w sprawie zniesienia cła 
na żywe drzewa i krzewy. 

MADAGASKAR. Nastąpiła zmiana cła na obra- 
biarki. 

AFRYKA ZACHODNIA. 25 ub. m. ogłoszone 70- 
stało rozporządzenie francuskie aprobnjące uchwałę 
Rady Administracyjnej Afryki Zachodniej w sprawie 
podwyżki cła na szereg artykułów między innemi na 
tłuszcze, farby, mydło i t.p. 

GRECJA. W dnin 4 marca Rząd grecki wydał 
ustawę regulującą definitywnie kwestję zamrożcń 
Grecji w clearingu z Niemcami. 

Rząd upoważnia Ministra Finansów do wykupie- 
nia od Banku Grecji należności greckich z tytułu 
eksportu do Niemiec w Deutsche Reichsbank wyso- 
kości 22 miljonów RM. po cenie kupna w/g kursu 
z dnia 20 lutego b. r. Tranzakcja ta zawarta zostanie 
w formie pożyczki zaciągniętej przez Państwo w Ban- 
ku Grecji płatnej w przeciągu 15 lat przy stopie o- 
procentowania 5 proc. Należności z tytułu eksportu 
greckiego do Niemiec w Deutsche Reichsbank powsta- 
łe po 20 lutego b. r. zostaną zakupione również przez 
Ministers'wo Finansów za pośrednictwem Banku 
Grecji jednak bez oprocentowania i przeznaczone z9- 
siana na popieranie eksportu. 

Rząd grecki cofnął w odniesieniu do wymiany 
z Niemcami wydane w lutym restrykcje do czasu wy- 
przedaży tegorocznych zbiorów tytoniu. 

Z dn. 1.VII.36 nastąpić ma zmiana dotychczaso- 
wych przepisów importowych w kierunku ogranicze- 
mia listy A (towary wolne do przywozu) i przenie- 
sienia niektórych towarów na listę B. (obrót kompen- 
sacyjny). 

Jelita zostały włączone na listę wwozową D. 
Wwóz ich jest możliwy jedynie za zezwoleniem. 

HOLANDJA. Dekretem z dnia 25 b. m. skon- 
tyngentowany został wwóz do Holandji benzolu oraz 
produktów pochodnich służących do napędu motorów. 

Okres bazowy — 1935 r. Okres skontyngentowa- 
nia — trzymiesięczny: 1.IV. — 1.VII.36. Ustawowy 
przydział kontyngentu wynosi 100 proc. przeciętnego 
trzymiesięcznego przywozu wagowego netto z okresu 
bazowego. 

INDJE BRYTYJSKIE. Rząd przedłożył Zgroma- 
dzeniu projekt zmian taryfy celnej dotyczący arty- 
kulów tekstylnych. 

Dn. 8 ub. m. Rząd złożył projekt obniżki cła na 
sól. 

INDJE HOLENDERSKIE. „Słaątsblad'* z 14.1V.56 
zawiera ustawę, wchodzącą jednocześnie w życie 
i przewidującą możliwość stosowania zarządzeń retor- 
syjnych wobec krajów nieposiadających z Indjami 
Holend. traktatu handlowego bądź utrudniających 
przywóz towarów imdoholenderskich. Na mocy ustawy 
import z krajów takich może być zakazany bądź obło- 
żony specjałnemi cłami. 
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IRAK, 23 lutego b.r. zostało ogłoszone nowe roz- 
porządzenie o opłatach pobieranych przy oeleniu. 

IRLANDJA. Rozporządzenie z 17 ub. m. wpro- 
wadza podwyżkę cła na towary łokciowe z juty oraz 
na worki jutowe puste. 

JUGOSŁAWIA. Zostało cofnięte obniżone cło na 
wagony towarowe. 

Rada Ministrów uchwaliła zmianę stawek celnych 
szosowanych przy wwozie następujących artykułów: 
niektórych owoców oleistych i rzepaku talku, szczo- 
tek oraz nasion oleistych. 

KANADA. Rząd kanadyjski przygotował pro- 
jekt budżetu zawierający szereg zniżek celnych (na 
benzynę, maszyny rolnicze, narzędzia precyzyjne, ma- 
szyny drukarskie, sprzęt tofograficzny, samochody 
oraz złocone i niklowane wyroby) oraz jedną pod- 
wyżkę cła (na skórę rękawiczniczą). 

MEKSYK. Z dniem 50 marca uległy zmianie 
sławki celne na różne rodzaje aparatów licznikowych 
oraz etykiety. 

NIKARAGUA. W Nr. 51 „La Gaceta“ ogłoszono 
mowe stawki przerachunkowe słosowane przy obli- 
czaniu cła. 

STANY ZJEDNOCZONE. Na podstawie umowy 
handlowej z Gwatemalą będą dopuszczone bez cła do 
wwozu do Stanów Zjednoczonych między innemi 
drewno szlachetne i skóry jelenie oraz obniżone bę- 
dzie cło na miód. 

Ukazały się wyjaśnienia taryfikacyjne w sprawie 
pyłu kauczukowego (haerd rubber dust) oraz termo- 
hygrometrów. 


SZWAJCARJA. Ukazało, się wyjaśnienie taryfi- 
kacyjne w sprawie magnezu i stapów iego metalu. 

SZWECJA. Rząd złożył Parlamentowi projekty 
podwyżki cła na futra i wyroby kuśnierskie, niektó- 
re chemikalja, pewne rodzaje konfekcji oraz na część! 
pojazdów. 

UNJA POŁUDN.-AFRYK. Istnieją projekty roz- 
szerzenia listy artykułów, podpadających pod stawki 
taryfy maksymalnej, a jednocześnie wprowadzenia 
różnicy znacznie większej niż dotychczas między 
stawkami kolumny pośredniej i maksymalnej prze 
powiększenie wysokości stawek maksymalnych. Re- 
alizacja tych projektów dotknęłaby te kraje, które nić 
mają z Unją umów opartych na zasadzie kl. n. u. 

Weszły w życie podwyżki cła na groszek, fasolę 
i soczewicę, alkohol propylowy, oleje roślinne, zwie” 
rzece i rybne, łój, skórę oraz na skrzynki i komplety 
skrzynkowe. Obniżone zostały stawki celne na ma- 
terjały wybuchowe, cegłę, niektóre pojazdy, herbate: 
środki lecznicze, norymberszczyznę metalową, rowe” 
ry, radjoaparaty, fonoaparaty, zegary, zabawki ora? 
na sprzęt sportowy. 

WĘGRY. Z dn. 28. IV. 56 rozpoczęte zostały roz- 
mowy © rozszerzenie 'węgiersko - brazylijskiego 
obrotu towarowego w drodze specjalnego układu. 

WIELKA BRYTANJA. Cło na kapsle ołowianć 
uległo podwyżce z dn. 2. ub. m. 

Z dn. 22 ub. m. uległo podwyższeniu clo na pi 
wo składowe (odleżałe) oraz ma herbatę. Dnia 24 ub: 
m. weszlo w życie podwyższone cło na dwuchromia" 
sodu i dwuchromian potasu. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Finma w Południowej Rodezji interesuje się im- 
portem naczyń emaljowanych. P/11743/44/Ro. 

Firma belgijska interesuje się importem z Polski 
maszyn cukierniczych. P/11779/45/Ro. 

Firma tuniska interesuje się importem 
ema|ljowanych. P/9192/2/5R/Ro. 

Na rynku mandżurskim istnieje zapotrzebowanie 
na galanterję skórzaną oraz krawaty, a przeważnie 
materjały krawatowe. P/11081/64/Sz. 

W najbliższym czasie przyjedzie do Polski szef 


naczyń 


zakupów firmy amerykańskiej poszukującej biżu 
terji sztucznej oraz prawdziwej. P/11759/59/Sz. 

Firma angielska skłonna jest zakupić w Polsce 
białą wikłinę do wyrobu koszyków. P/12501/49/Sz. 

Rynek Indyj Brytyjskich i Cejlonu ma zapotrze 
bowanie na wyroby emaljowane, m. in. reflektory: 
P/11709/44/Sz. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uży” 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwo” 
wym Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu nale- 
ży powołać się na odnośny numer. Firmy, które m? 
pozostawały dotychczas w bliższym kontakcie z lnst)* 
tutem, winny nadesłać jednocześnie swe referencj® 


PRZEMYSŁ | HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


IMPORT SLEDZI SOLONYCH W SEZONIE 
UBIEGŁYM POZA „POOL'EM*. 


Istniejące, jak wiadomo, porozumienie 
grupy polsko — gdańskich importerów śle- 
dzi i angielskich eksporterów, utrudnia im- 
porterom w skład porozumienia nie wchodzą- 
cym bezpośredni zakup śledzi solonych w 
Anglji. Umowa porozumienia choć nie doty- 
czy cen ani źródeł zakupów zabrania jednak 


18 


eksporterom angielskim do porozumienia nale 
żącym, oferowania śledzi komukolwiek z poz? 
porozumienia. Na skutek tegoż porozumienie 
statki śledziowe, odchodzące z portów ar 
gielskich, o ile mają śledzie dla członków p? 
rozumienia, nie mogą zabierać i nie zabierajć 
razem śledzi dla importerów do porozumien!8 
nie należących. d 

Ponieważ na ładunek całookrętowy (9 
1500/1 b. wzwyż) może pozwolić importet: 


wielki, polscy importerzy pomniejsi zostali w 
praktyce odsunięci, z wielką dla nich szkodą, 
od bezpośredniego (kontaktu z rynkiem an- 
gielskim. 

Mogą wprawdzie śledzie zakupić, spro- 
wadzenie jednakże może nastąpić drogą po- 
średnią, z przeładunkiem w Hamburgu lub 
Rotterdamie iip., co oczywiście, podraża ko- 
szty transportu i psuje kalkulację towaru. 

Mimo istnienia tego „poolu“, w sezonie 
ubiegłym. obecnie już całkowicie zakończo- 
nym, „Społem” sprowadziło sobie bezpośred- 
nio z portów angielskich 2 pełne statki śledzi: 
SIS „Minorca“ — z Peterhead i S/S „Conti- 
nental“ — z Yarmouth. Te same statki przy- 
wiozły równocześnie i przypadkowo drob- 
niejsze partje śledzi dla mniejszych importe- 
rów z poza porozumienia. 

Jak będzie w nadchodzącym sezonie tru- 
dno przewidzieć w każdym bądź razie, jak 
widać z tego, istnieją drogi do zawierania 
tranzakcyj na rynku angielskim poza 
„pool'em'*. 


KRONIKA. 

— POLSKIE STATKI ROZPOCZĘŁY POŁÓW 
ŚLEDZI NA MORZU PóŁNOCNEM. W dniu 8 maja 
odbyło się w Gdyni uroczysie pożegnanie pierwszej 
pantji załogi marynarzy - rybaków, udającej się ko- 
leją do bazy flotylli śledziowej w  Scheveningen 
w Holandji. Mszę Świętą odprawiono w parcie rybac- 
kim w nowo wybudowanych pomieszczeniach, prze- 
znaczonych przez Tow. Okręt. Połowów Dalekomor- 
skich Mewę, na pierwsze w Polsce ognisko maryna- 
rzy-rybaków, zatrudnionych w połowach śledzi na 
Morzu Północnem. (Drugie takie ognisko zorganizo- 
wane poprzednio przez Mewę znajduje się w Scheve- 
ningen w Holandji.) Tego samego dnia partja ryba- 
ków w ilości 25 osób (w tem 4 motorzystów) wyje- 
chała koleją do Holandji, aby zdążyć na wyjazd 
pierwszej partji statków 

Polska flota śledziowa mająca swą bazę opera- 
cyjną w Holandji i należąca do holenderskiego Związ- 
ku armatarów śledziowych musi się również podpo- 
rządkować zarządzeniom tego Związku. I tak pier- 
wsza partja czterech statków śledziowych „Mewy“ 
wy jechała ma połowy z Scheveningen w dniu 11 maja. 
Zimujące w Gdyni trzy statki śledziowe wyjadą na 
połowy w dniu 22 maja. Pozostałe osiem statków wy- 
jedzie na Morze Północne w majbliższym czasie. 
Pierwsze śledzie solone z polskich połowów spodzie- 
wane są w Gdyni w drugiej połowie czerwca br. 

Załoga polska statków śledziowych przechodzi 
planowe przeszkolenie. W roku bieżącym od 15 marca 
do 4 maja ukończyło kursy motorowo - nawigacyjne 
w Państw. Szkole Morskiej w Gdyni 40 marynarzy- 
rybaków (15 na kursie nawigacyjnym i 25 na mato- 
rowym.) Z absolwentów tych wyjdą pierwsi kapita- 
nowie polskich statków rybackich na Morzu Półnoe- 
nem. (Komun. Portu Rybackiego). 

—- POWODZENIE NIELICZNYCH STOISK RYB 
MORSKICH NA TARGACH POZNAŃSKICH. Na te- 
gorocznych Targach Poznańskich tylko dwie wędzar- 
nie gdynskie pp. Józefa Konkola i Antoniego Budzi- 


sza miały niewielkie stoiska. Ryby wędzone i kon- 
serwy tych stoisk cieszyły się dużem powodzeniem 
i wędzarnie te otrzymały tyle zamówień, że pokryły 
organizację stoisk i zdobyły pracę częściową w mar- 
twym sezonie letnim. 

Niewątpliwie w interesie pozostałych wędzarń 
jest czynienie systematycznych  usiłowań zdobycia 
rynku wewnętrznego dla swej produkcji, zwłaszcza 
w sezonie późnej wiosny i lata. 


— POGŁOSKI O ODRODZENIU MONOPOLU 
ŚLEDZI ISLANDZKICH. Utworzony w Islandji mono- 
pol sprzedaży śledzi solonych, t. zw. :matjasów, po 
dwuletnim okresie istnienia będzie madal i w tym ro- 
ku utrzymany. Jeśli chodzi o sprzedaż tych śledzi na 
rynku polskim, to tak jak to było w roku ubiegłym 
(gdzie prawie że nie było tych śledzi wobec małych 
połowów) ma być zostawiony wolny handel, czyli 
każdy będzie je mógł zakupywać, i nie zanosi się nu 
utworzenie monopolu sprzedaży na wynek polski. 
Zainteresowane sfery handlu śledziowega w Polsce 
doznają strat wskutek takiego monopolu sprzedaży 
na rynek polski. 


— WSKAZÓWKI JAK NALEŻY OBCHODZIĆ SIĘ 
Z RYBĄ MROŻONĄ. Nieodpowiednie odtajanie ryby 
zamrożonej może spowodować nawet całkowite znisz- 
czemie towaru. Jeżeli więc ryba ma tem większą war- 
tość im szybciej odbywało się mrożenie ryby w tem- 
peraturze jaknajzimniejszej, to odmrażamie musi się 
odbywać bardzo wolno np. w zimnej wodzie. W ten 
sposób ódtajana ryba posiada wszelkie zalety ryby 
świeżej. Przy rybach mrożonych w solance (np. 
w obecnej nowoczesnej zamrażalni ryb w Gdyni) 
wodę, w której odmraża się rybę należy zmieniać, 
celem usunięcia nasollenia skóry. 

W żadnym zaś wypadku nie można zawieszać w 
piecu weędzarnianym ryby zamrożonej lub mnieodta- 
janej zupełnie i niewymoczonej, albo też wkładać rybę 
zamrożoną do ciepłej wody celem ugotowania jej. 

— DELEGACJA POLSKA NA MIĘDZYNARO- 
DOWEJ RADZIE DO BADAŃ MORZA. W Kopen- 
hadze, stałej siedzibie Międzynarodowej Rady do Ba- 
dań Morza, odbywały się od 11-go do 16-50 maja 
obrady, w których brała udział delegacja polska 
w składzie: Dr F. Lubecki, Naczelnik Wydziału Ry- 
backiego Min. Przem. i Handlu, Prof. U. J. Dr M. 
Siedlecki, Prof. Dr Bogucki. 

— RYBACY ZAKUPUJĄ SIECI W GDAŃSKU. 
Komunikat Portu Rybackiego informuje mas: Krajo- 
wa produkcja sieci dla potrzeb naszego rybołówstwa 
morskiego mie pokrywa narazie całego zapotrzebowa- 
nia. Importowame sieci zakupują więc rybacy w Gdy- 
mi i w Gdańsku. Rybacy zwracają uwagę, że o ile 
w składach w Gdańsku zawsze mogą otrzymać sieci 
korzystające ze specjal. ulg celnych (ulga 90% od cła 
normal). to w Gdyni często się zdarza, że skład mie 
posiada już ulg celnych. War'o podkreślić, że rybacy 
zakupując sieci nabywają równocześnie inne sprzęty 
rybackie i pokrywają wskutek tego swoje zapotrze- 
bowania w Gdańsku. 

W tych warunkach byłoby wskazanem, aby skład 
sieci w Gdyni bardziej energicznie i przezornie ubie- 
gal się o uzyskanie ulg cefinych na całkowite zapo- 
trzebowanie naszych rybaków. 
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DAJ 


SPOŻYWCZE 


SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU MASŁA 
I JAJ DO DNIA 12. V. 19% R. 

(według danych Związku Gospodarczego 
Spółdzielni Mleczarskich w Poznaniu) 


Masło. 

Sytuacja na rynkach zagranicznych w 
szczególności na rynku angielskim nie iwy- 
kazuje specjalnych zmian. Masło polskie w 
dalszym ciągu motowane jest na poziomie 82 
— 83 sh per cwt landed London. 


Kupujc ie ty l ko 


pE krajowe!!! 


Konjunktury na rynku krajowym znacz- 
nie osłabły, wynikiem czego stało się ogólne 
obniżenie notowań. Tendencja w dalszym cią- 
gu słaba. 


Jaja 

W dniu 11 bm. płacono za jajka z Poz- 
nańskiego zł. 70.00 — 72.00 za skrzynię 24 
kopową. W drobnym hurcie notowano zl. 
0,80—0,85, w detalu zł 0.90 za mendel. Ten- 
dencja mocniejsza. 


G D Y N I A 
Telefon 20-94 
Adres telegraficzny : „MEHLER GDYNIA" 


Import i eksport. 


K AZOWEC E 
Telefon 313-89 nocny 308-86 
Adres telegraficzny: „MEHLER KATOWICE" 


Hurłownia owoców południowych i towarów kolonialnych 


pr tor I e Tins 


rynki hiszpoanskie, pomarańcze z Cypru. 


Orzechy laskowe, orzechy włoskie i jądra orzechowe, figi, sułtanki i korynt- 
Sliwki suszone kalifornijskie, jugosłowiańskie i t. p. 


Ma 


( 


SPÓŁKA AKCYJNA 


— EKSPORT ARTYKUŁÓW 
IMPORT TOWARÓW KOLONJALNYCH 


DOSTAWY OKRĘTOWE 
ROLNICZYCH = 


Posnarańcze palestyńskie, pomarańcze i manda” 
ki 


E FA 


WARSZAWA, Czackiego 6. GDYNIA PORT ul. św. Piotra 3 
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TEL. 13-85, 13586 11:54, 37410 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


Regularne linje Gdyni 


micjsca dla pasażerów 


CAPELLA* 
CIESZYN* 


CAPELLA* 
CIESZYN* 


MAGNUS 
SKJÖLD 


LEANDER* 
(via Bremen) 


MAGNUS 
SKJÖLD 


s ANNA GRETA 


; ANNA GRETA 


MARIEHOLM* 
INGEBORG* 


MAGNUS 
SKJOLD 


s/s HUNDVAAG 


sis MARIEHOLM* 


S/S 


INGEBORG 


IWAN 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


+) oznacza statki, majace 


miejsca dla pasażerów 


A. Porty wód europejskich 


19: 
20. 
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ARE 


15 
w SL 


RN 


G VI 


YL ul 
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FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 
(Żegluga Polska, S. A. 


co tydzień 


1) Turku, Mantyluoto 
2) Helsinki, Kotka, Wiborg 


3) [xpila Uleaborg — Jacobstad 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 


(Rotherl & Kiłaczycki) 


co 2 tygodnie 


Tailinn 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 5 tygodnie 


Tallinn 
LOTWA 


Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


Ryga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 5 tygodnie 


Ryga — Liepaja 


(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


SZWECJA 


Stockholm — Norrköping 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 10 dni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


S/S CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


sis IERNOSAND 
s/s IMATRA 
s/s BROOK 


sis MARTHA RUSS I 


s/s CAPELLA* 
sis CIESZYN* 


sis KODUMAA 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOLD 


s/s LEANDER” 


s/s MAGNUS 
s/s SKJÖLD 


sls ANNA GRETA 


ANNA GRETA 


, 
S/ 


m 


sis MARIEHOLM* 
s/s INGEBORG 
s/s MAGNUS 

s/s SKJOLD 


s/s HUNDVAAG 


an 


s/s MARIEHOLM* 
s/s INGEBORG 


s/s IWAN 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s BLENDA 


s/s EGON 
s/s LUDWIG 


s/s TCZEW 
s/s ALBERT 


s/s LANDER* 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


m/s BATAVIA 
s/s BORGILA 


s/s URSA 
s/s JAEDEREN 


s/s LECH* 
sls BALTROVER* 


s/s LUBLIN" 
s/s LWÓW* 


s/s TAARNHOLM 


sis HAARLEM 
lub subst. 


sis WESER 
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253 


18. 
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10 


wi 


ui 


ui 


SI 


wi 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 
(Pool: 5 niemieckie toroarzystwa 
iS. A. Żegluga Polska) 


Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 


Bremen 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 
(E. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 
WYSPY W. BRYTANII 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Tor. Okrętore) 
co 2 tygodnie 
(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 


co 2 tygodnie 


Hull 
(Polsko - Bryt. Tow. Okrętowe) 


co tydzień 


Manchester|Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 
Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Lid.) 
co tydzień 
Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s BLENDA 


s/s EGON 
s/s LUDWIG 


s/s TCZEW 


s/s ALBERT 


sls LANDER* 
(via Ryga) 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


m/s BATAVIA 
s/s BORGILA 


s/s URSA 
s/s JAEDEREN 


s/s LECH* 
s/s BALTROVER* 


s/s LUBLIN” 
s/s LWÓW* 


sls TAARNHOLM 


sis HAARLEM 
lub subst. 


s/s WESER 
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s/s 
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s/s 
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s/s 


s/s 
s/s 


s/s 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznaeza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


TITUS 


PUCK 
CHORZÖW 


ARIADNE 


BUTT 
BUSSARD 


WIBORG 


HEL 
SLASK” 


BUTT 
BUSSARD 


WARSZAWA 


MAGNUS 
SKJÖLD 


LISBOA 


ok. 1. 6 
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Lo 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


HOLANDJA 
Amsterdam 


5. (F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. 4.) 


co tydzień 


MU UL 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


5 1—2 razy w tygodniu 


5. (Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
25: 


co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 


Si (Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


18.5. (Ferd. Prore, Sp. z o. o.) 
SĘ 


co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie 


FRANCJA 


= Havre|Cherbourg 
o (0 (Polsko - Bryt. Toro. Okrętowe) 


eo 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


5 (F. G. Reinhold, Ltd.) 


6. co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 


Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 
3. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 
Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
eo 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


+) oznacza statki, mające 


s/s 


S/S 


s/s 


miejsca dla pasażerów 


TITUS 


PUCK 


s CHORZÓW 


ARIADNE 


BUTT 
BUSSARD 


WIBORG 


HEL 
ŚLĄSK* 


BUTT 
BUSSARD 


SONGDAL 


s WARSZAWA 


s MAGNUS 


SKJÖLD 


LISBOA 


ok. 


ok. 
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Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY „Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające SIE 4 *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
sis MANSURIA 9.6. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls SAVONA 25/26. 5. 


co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


— co miesiąc pr 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 


m/s HEMLAND* 22.5 Beyrouth — Jaffa — Haiffa m/s HEMLAND 2925. 9; 
m/s VINGALAND 200 (Polska—Lemant, Agencja Okręloma) m/s VINGALAND 2 (b 
m/s GOTLAND 10. 6 co 1—2 tygodnie m/s GOTLAND 10. 6. 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) sis SONGDAL 
co 3 tygodnie lub subst. Ok TIS: 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
m/s LEWANT 18.5.  (Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) m/s LEWANT 19/21. 5. 
co 5 tygodni 
B. Porty dalsze 
Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 
sls SCANMAIL* 25. 5, (American Scantic Line) sls CLIFFWOOD 21% 
s/s SCANYORK* BUDĘ: co tydzień s/s SCANSTATES 26. 5. 
New York — Halifax 
m/s BATORY* (Gdynia — Ameryka L. Ż.) m/s BATORY 18. 5. 
m/s PIŁSUDSKI* co 2—4 tygodnie m/s PIŁSUDSKI* 2. 6. 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa; 
S-ta Cruz de la Palma 


s/s LISBOA 50.5. (Bergenske Baltic Transports Ltd) sls LISBOA 30. 5. 
co 2 tygodnie 
Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 

Buenos Aires m/s KR. MARGARETA 20.5. 
m/s LIMA 1.6. Polska Agencja Morska (P. A. M.) mis LIMA 20. 6. 
m/s NORDSTJARNAN 2. 6. co 5 tygodnie lub subst. 
s/s EQUATOR 2.6. (Bergenske Baltic Transports Ltd) 
sis BORE IX 15067 co 2 tygodnie s/s ORIENT i Pyl= 26 
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P zd Å ? : 
rzyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza słatki, mające b 44, 4 3 *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI ok. 22, 6. (Rothert € Kiłaczycki) s/s PUŁASKI ok. 50. b. 
co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
orenco Marques 
s/s SKAGERN t0.6. (Bergenske Baltic Transports Ltd) = 


co miesiąc 


Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 


Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) m/s DOLIUS 6. 6 
— co 5 tygodnie sis CITY OF CARDIFF 27. 6. 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


= (Bergenske Baltic Transports Ltd.) = 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 


m/s TROLLEHOLM lee 5% (Bergenske Baltic Transports Ltd.) m/s VASAHOLM 16. 6. 
m/s TOLEDO ads 52 co 5—10 dni na wejściu 
m/s VASAHOLM > 6 co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
sis NISHMAHA BA, E co 2—4 tygodnie s/s NISHMAHA 27. 6: 


Porty Australji 
= (Polska Agencja Morska (P. A. M.) A 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez. uprze- 
dzenia. 


Skrót „lin“ oznacza statek kursujący na regularnej 


linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze statków ozna. 
czą maklara okrętowego. 


18 maja 
sls KATHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- i 
załadowania, Reinhold. 
s/s ORIENT lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos Ai- 
res, Bergerske, 
s HUNDVAAG lin. z Stockholm/Norrkóping dla wy- 
i załadowania, PAM. 


s BLENDA lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- i 
załadowania, PAM. 


S 


SE 


>. 


S; 


s/s BUT lin. z Antwerpji/Rotterdam dla wy- i załado- 
wania, Prowe. 

sls EGON lin. z portów zach. szwedzkich dła wy” i zała- 
dowania, Behnke & Sieg. 

s/s THESEUS lin. z Bremy dla wy- i załadowania, Wolff. 

sis MERCUR po węgiel, MEW. 

s/s TORUŃ po węgiel, PAM. 

sis OLTUL po węgiel, PAM. 

sls  VIBEKE-MAERSK po kartofle, Behnke & Sieg. 


19 maja 


s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek do Hull, Polbrit. 

s/s LECH l'n. z Gdańska po ładunek do Londynu, Polbrit. 

s/s URSA lin. z zachodniej Norwegji tylko dla wyłado- 
wania, Bengenske. 
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sis 


m/s 


sls 


ss 


TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, Że- 
gluga Polska. 
ERNA lin z 
Reinhold. 


Aarhus/Odense dla 


wyładowania 


20 maja 
SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania 
Redrihoild. 


HEBE lin. z Asterdamu dla wy- i załadowania, 
Reinhold. 
HERO lin. z Bremy dla wy- i załadowania, Wolf. 


OREST lin. z Rotterdamu dla 
Wolff, 

KRONPRINSESSAN MARGARETA lin. po ładunek 
do Rio, Santos, Buecjos Aires, PAM. 

ROSENBORG po węgiel, PAM. 

HILDA po węgiel, PAM. 


wy- ù załadowania. 


21 maja 
CLIFFWOOD lim. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku i Filadelfji, A. S. L. 
BATAVIA lin. z wsshod:iej Narwegji dla wy- i za- 
ładowar(ia, Bergenske 
ALGARVE lim. m portów zach. śnódziemnomorskich 
dla wy- i załadowania, Reinhold. 
GRANADA po węgiel, MEW. 


22 mala 
HEMLAND In. z portów Lewantu dla wy- i załado- 
wanie, Rothert & Kiłaczycki. 
MESNA po cukier, Behnke & Sieg. 
LYGIA po węgiel, MEW. 
CARSTEN RUSS po węgiel, Speed. 
VEGA po węgiel, PAM. 


23 maja 
SCANMAIIL lin. z N. Yorku i Filadelfj! tylko dla wy- 


ładowania, Am. Se. Line. 


HAGUE ln. po ładunek do  Leith/Grangemouth, 
Reinhold. 

ALBERT lim. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe. 

ALF po węgiel, MEW. 


STEMPLE 


KAUCZUKOWE 
IMETALOWE 


dla firm, towarzystw it p. polecają po najtańszych cenach 


ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI 
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s/s 
I 
SÄS 
sis 
sis 


s/s 


SKI 


IS fs 


24 maja - 
BALTOVER lin, z Londynu dla wyładowania PZKB. 
LWÓW lin. z Hull dla wyładowania, Polbrit. 
RANDI z rudą, Behnke & Steg. 
AIDA LAURO po węgiel, Behnke & Sieg. 
AMELIA LAURO po węgiel, Behnke & Sieg. 


25 maja 

SAVONA lin. po ładunek do portów 
ziemnomorsik.ch, Bergenske. 
BORGIŁA Im, z wschodniej Norwagji dla wy. i za- 
ładowania, Bengenske. 

WESER Fn. z Bristolu dla wy- i załadowania, Ber- 
gerske 

HINDSHOLM lin. z Manchester/Lwerpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

URSA din. po ładunek do zachodniej Norwegji, Ber- 
genske. 

LUDWIG lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- i 
załadowania, Behnke & Sieg. 

IWAN lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- i za. 
iadcwa: la, Bergenske. 

WEICHSEL ze złomem, Behnke & Sieg. 
MARIONGA D. THERMIOTIS po węgiel, PAM. 
FELIX HEUMANN po węgiel, PAM. 

SCOTIA po węś'el, PAM. 


zach. śród- 


26 maja 
SCANSTATES FH. z portów bałtyckich po ładunek 
do. N. Yorku i Filadeltji, ASL. 
OLGA fin. z Hamburga dla wy- i załadowania Prowe 
27 maja | 
KODUMAA Tim. z Rottendamu po ładunek do Tallica, 
Rothert & Kiłaczycki. 
WILHELM RUSS lin. z Hamburga dla wy- i załado- 
watia, Prowe. 
ARIADNE tn. z Rotterdamu dla wy- i załadowania 
Wolff. 
SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania, 
Reinihold. 
ANNA GRETA lin. z Rygi, Liepaji, Kłajpedy dla wy- 
i załadowania, Żegluga Polska. 


RYNEK _ OWOCOWO - KOLONJALNY 


GDYŃSKI 


Handel owocowy i kolonialny Gdyni wobec 
zarządzeń dewizowych i reglamentacji handlu 


Zarządzenia Rządu początkowo w dzie- 
dzinie reglamentacji dewizowej a następnie 
w dziedzinie importu przez poddanie go inte- 
gralnej reglamentacji i wreszcie regłamentacja 
wywozu w celu ujęcia w ramy kontroli wpły- 
wu dewiz za dokonany wywóz z Polski nie 
mogły nie wywołać pewnych perturbacyj, cho- 
ciażby czasowych, w obrotach handlu zagra- 
nicznego wogóle, a owocami i towarami ko- 
onjalnemi w szczególności. O ile chodzi o ar- 
tykuły spożywcze, to ostatniem rozporządze- 
niem zakazu przywozu objęty został import 
śledzi solonych, który dotąd odbywał się zu- 
pełnie swobodnie. 

Aczkolwiek i przed ustaleniem generalnej 
reglamentacji importu, import owoców i towa- 
rów kolonjalnych był uzależniony od uzyska- 
nia zezwoleń, to jednak obecnie dodatkowe za- 
gadnienie uzyskiwania dewiz na pokrycie na- 
leżności za towary kolonjalne i owoce wnosi 
niewątpliwie nowe momenty, z któremi han- 
del będzie zmuszony liczyć się bardzo po- 
ważnie. 

Oświadczenia czynników miarodajnych 
w chwili wprowadzenia reglamentacji dewizo- 
wej wyraźnie stwierdzały, że reglamentacja ia 
ma przedewszystkiem na celu ujęcie przydzia- 
łu dewiz w odpowiadające potrzebom gospo- 
darczym ramy i że przydział ten będzie doko- 
nywany w sposób liberalny. Postulaty zainte- 
resowanych czynników gospodarczych idą 
w tym kierunku, aby przez sam fakt udziele- 
nia zezwolenia kwestja przydziału dewiz byla 
jakby automatycznie uregulowana. Ten słusz- 
ny postulat powinien być uwzględniony, gdyż 
w przeciwnym razie mogą nastąpić poważne 
komplikacje w dziedzinie importu towarów 
i regulacji za nie należności firmom zagranicz- 
nym. Mieć również należy na uwadze, że ogra- 
niczenia ilości importowanych towarów poni- 
żej zapotrzebowania konsumcji spowodować 
może zwyżkę ich cen. Że tak może być istot- 
nie, świadczy fakt, iż już obecnie daje się za- 
uważyć pewna tendencja zwyżkowa, narazie 
nieznaczna, która może w następstwie przyjąć 
rozmiary pokaźniejsze z pewną szkodą dla 
konsumenta. 

Zaznaczyć również należy, że w czasach 
ostatnich przejawiać się zaczęła tendencja nie- 
chętna ze strony instytucyj bankowych w sto- 
sunku do prolongaty weksli i utrudnienia w 
dyskoncie. 

Wszystkie wyżej wymienione okoliczności, 
jak również przewlekanie w wielu wypadkach 
załatwienia wniosków o przydział dewiz przez 


komisję dewizową, musiało oczywiście wpły- 
nąć na wytworzenie atmosfery niepewności, 
lub szkodliwej dla wszelkiego rodzaju trans- 
akcyj handlowych. 


Dla gdyńskiego handlu importowego isl- 
nieje jeszcze jeden moment niepomyślny, 
a mianowicie ustalenie 6-cio tygodniowego ter- 
minu dla przedstawienia Bankowi Polskiemu 
kwitów celnych na przyznane dewizy za spro- 
wadzone towary. Przepis ten zmusi importe- 
rów do clenia importowanych towarów w cią- 
gu tego okresu i ulokowania w towarze kapi- 
tału obrotowego, którego zwrot może nastąpić 
w Czasie znacznie późniejszym. 


Ucierpią na tem głównie importerzy towa- 
rów kolonjalnych, jak kawy, herbaty, korze- 
ni, owoców suszonych, konserw owocowych 
iid. Cło na powyższe artykuły jest bardzo wy- 
sokie w stosunku do wartości samego towaru 
importowanego; wynosi ono nieraz 60 a nawet 
70% wartości krajowej towaru. Dla orjenta- 
cji podajemy wysokość cła na niektóre towary. 
I tak: cło na kawę surową wynosi od 100 kg 
170 zł; na herbatę — 650 zł: na pieprz mielo- 
ny — 5330 zł; na ziele angielskie i cynamon 
niemielony — 530,— zł; na wanilję w strącz- 
kach — 1.600 zł; na szafran — 4.000 zł; na ro- 
dzynki suszone i sułtanki — 67,— zł; na figi 
suszone — 40 do 60 zł; na orzechy włoskie w łu- 
pinach — 80 zł; bez łupin — 100 zł; na orzechy 
laskowe w łupinach — 148,80 zł; bez łupin — 
186 zł; na migdały w łup. — 400 zł; bez łupin 
250 zł. Do kwot podanych dochodzą jeszcze 
opłaty manipulacyjne celne w wysokości 10% 
sumy cła. Kupiec, zamrażając kapitał obroto- 
wy w należneściach celnych, będzie musiał go 
oprocentować zwyżką cen. Wrazie, gdy ze- 
chce on uniknąć zamrażania tak wysokich sum 
w należnościach celnych i będzie sprowadzał 
towar w mniejszych ilościach, t. j. w takich, 
jakie będzie mógł zbyć w ciągu 6-ciu tygodni, 
to i w tym wypadku musi to pociągnąć za sobą 
pewną zwyżkę cen, gdyż nie będzie on mógł 
czynić zakupu towarów w okresach najkorzy- 
stniejszych. Pozatem nie należy również zapo- 
minać o pewnych kosztach stałych, które bez 
względu na ilość towaru są zawsze te same. 
Wkońcu okres 6-cio tygodniowy do przedkła- 
dania Bankowi Polskiemu kwitów celnych 
uniemożliwi konsygnację towarów zagranicz- 
nych. 
Zwyżki cen będzie można uniknąć jednak 
wtedy, o ile okres 6-cio tygodniowy, wymaga- 
ny przepisami dewizowemi do przedkładania 
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kwitów celnych, stwierdzających oclenie to- 
waru, zostanie przedłużony conajmniej do 6-ciu 
miesięcy. 

O ile chodzi o dodatnią stronę ograniczeń 
dewizowych, to przez wprowadzenie tychże 
nastąpi niewątpliwie selekcja importerów oraz 


Kronika 


PODZIAŁ KONTYNGENTÓW PRZYWOZO- 
WYCH. 


W dniu 14 maja br. podzielone zostały 
kontyngenty przywozowe na następujące to- 
wary: oliwę z Palestyny, winogrona z Ho- 
landji, herbatę — kontyngent autonomiczny. 
jelita z Chin i Argentyny, na ziarna kakaowe 
— kontyngent autonomiczny oraz na pomido- 
ry z Holandji i z Grecji. 


URUCHOMIENIE KONTYNGENTÓW PRZY- 
WOZOWYCH DLA BELGJI I LUKSEM- 
BURGJI. 


Ustalona została lista kontyngentów 
przywozowych dla Unji Celnej Belgijsko-Lu- 
ksemburskiej na miesiąc maj i czerwiec a na 
niektóre towary aż do wyczerpania. 

O ale chodzi o owoce, ryby, konserwy 
itp., to lista ta obejmuje następujące towary: 
kalafiory świeże, winogrona świeże, nasiona 
gorczycy, śledzie świeże, homary, langusty, 
ostrygi, wvciągi mięsne, sardynki w konser- 
wach oraz wino winogronowe niemusujące 
i sok winogronowy. Pozartem obejmuje ona 
cały szereg innych towarów poza spożywcze- 
mi. 


WYZNACZENIE KONTYNGENTÓW PRZY- 
WOZOWYCH Z TURCJI. 


W ostatnim numerze Biuletynu na str. 51 
zamieściliśmy notatkę „ o imporcie towarów 
z Turcji”. W notatce tej zaznaczyliśmy, że z 
dniem 17 kwietnia br. wszedł w życie polsko- 
turecki Układ Kcntyngentowy oraz Umowa 
Clearingowa. 

becnie podać należy do wiadomości, że 
zostały już uruchomione kontyngenty na 
przywóz następujących towarów tureckich: 
nasion sezamowych dla produkeji chałwy. 
owoców świeżych, rodzynek, fig, orzechów, 
oliwy, warzyw suszonych, oliwek, wina, eks- 
trakiu valonea, skór surowych, dywanów, 
makat, wełny i mohairu. 

Uruchomione kontyngenty obowiązują do 
dnia 17 kwietnia 1937 r. i to tylko w obrocie 
elearingowy m. 


DOWóZ OWOCÓW I TOWARÓW KOLON- 
JALNYCH Z ZAGRANICY. 


Dnia 10. V. br. m/s Kr. Margareta wyłado- 
wał około 20 ton ziarna kakaowego, które 
przywiózł z Brazylji. 
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stabilizacja cen artykułów importowych. Po- 
zatem ograniczenia dewizowe uniemożliwią 
agentom zagranicznym oraz osobom, nie mają- 
cym z handlem nie do czynienia, sprowadzanie 
towarów do portu i dezorganizowanie w ten 
sposób rynku. 


Dnia 12. V. s/s Chorzów przywiózł z Rot- 
terdamu około 50 ton drobnicy, składającej 
się z następujących towarów: daktyle, ryż, 
herbata, kawa, pieprz, piment, cynamon, ziar- 
no kakaowe i masło kakaowe. 

lego samego dnia s/s Śląsk wyładował z 
Antwerpii 24 ton ziarna kakaowego, 1 tonę 
wanilji oraz 1 tonę mleczka. 

Dnia 12. V. sls Alvineruss wyładowal z 
Hamburga 5 ton ziarna kakaowego, 24 ton ro- 
dzynek i koryntek, 4,2 ten kawy surowej. 
2,3 ton oliwy jadalnej oraz 2,75 ton soku po- 
marańczowego oraz 1 tonę sadzy. 

Dnia 15. V. sjs Sleipner przywiózł z Ko- 
penhagi około 80 ton drobnicy jak: tłuszczu, 
kawy. owoców, łoju i welny. 

W tym samym dniu wyładował s/s Juno 
około 50 tom różnej drobnicy. 

Dnia 13. V. sis Kraków przywiózł z Hisz- 
panji 3.775 skrzyń pomarańcz marki Bernassi. 
30 skrzyń cytryn dla Gdańska oraz 6 beczek 
wina. 

Dnia 14. V. s/s Hindsholm przywiózł z 
Manchesteru i Liverpoolu około 140 ton drob- 
nicy towarów kolonjalnych i innych. 


STATKI OCZEKIWANE Z OWOCAMI. 


Dnia 16. V. s/s Scanstates przywieźć ma z 
New Yorku 340 worków śliwek suszonych, 
wagi około 34.000 kg oraz 756 skrzyń jablek 
amerykańskich, wagi około 18.000 kg. 

Tego samego dnia zawinąć ma do Gdyni 
m/s Hemland, który przywozi z Turcji i Gre- 
cji około 160 skrzyń sultanek oraz 520 wor- 
ków koryntek. 

Dnia 17. V. m/s Lewant przywieźć ma z 
Hiszpanii około 15.000 skrzyń dużych poma- 
rańcz marki Bernassi. 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM. 

W pierwszej dekadzie maja dało się za- 
uważyć na gdyńskim rynku owocowym 
znaczne ożywienie w dokonywanych tran- 
zakcjach na pomarańcze hiszpańskie i na- 
wet palestyńskie, ceny których w dalszym 
ciągu zwyżkowały. 

Nadewszystko pomarańcze hiszpańskie 
stały pod znakiem mocnej tendencji, a 
to z uwagi na mieiwielkie ilości wystawione 
do przetargu przez aukcje owocowe, jak 
również z powodu wyjątkowo wysokiego 
gatunku aukejonowamych partyj. Również 


wielki po- 
sprawoz- 


pomarańcze palestyńskie miały 
pyt. zwłaszcza pod koniec okresu 
(lawczego. 

Miniona dekada w tranzakcjach owoco- 
wych miała dwa okresy a mianowicie: 

pierwszy od 1. — 5 maja, w którym to 
czasie zainteresowanie kupców istniejące- 
mi w Gdyni zapasami owoców mpałudnio- 
wych było minimalne, co uwidoczniło się 
najdobitniej w płaconych stawkach za po- 
marańcze i cytryny syryjskie. Dowodem 
minimalnego zainteresowania może być fakt 
wycofamia przez jedną z firm aukcyjnych 
dosłownie wszystkich partyj. wystawionych 


do przetargu, jak również akceptowania 
przez drugą aukcję niezwykle niskich cen na 
cytryny syryjskie. Chwilowa depresja 


skończyła się w połowie dekady i odbyte 
Już w następnych dniach przetargi stały pod 
znakiem zwiększonego popytu na wszystkie 
rodzaje i gatunki owoców. już zazna- 
czyliśmy najbardziej zwyżkowały poma- 
rańcze hiszpańskie marki „Bernas“ jako wy- 
jątkowo wysokiego gatunku i małym pro- 
cencie zepsucia. Również pomarańcze pale- 
styńskie doczekały się w drugiej połowie tej 
dekady poprawy cen, osiągając dawno już 
nienotowane stawki. 

Na podstawie przebiegu poszczególnych 
przetargów w okresie sprawozdawczym moż- 
na wnioskować, że z uwagi na kończący się 
sezon importu owoców południowych z Hisz- 
panji, Palestyny i innych państw południo- 
wych oraz niepewności co do dostaw z Ame- 
ryki Północnej, już 'w najbliższych dniach 
zapanuje na gdyńskim rynku „dobra konjun- 
kiura” na pozostałe jeszcze w magazynach 
portowych partje, co tembardziej jest praw- 
dopodobne, iż zapasy nie są wielkie, a zapo- 
wiedziane transporty ledwie pokryją zapo- 
trzebowania wewnętrznego rynku. Szczegó- 
łowy przebieg poszczególnych aukcyj w mi- 
nionej dekadzie przedstawiał się następują- 
GO: 


Gdyńskie Targi Owocowe Sp. Akc. 

urządziły 2 aukcje, a mianowicie w 
dniach 5 i 13 maja br. Do przetargu w dniu 
5 maja stanęło 35 kupców i firm z Katowic, 
Łodzi, Warszawy, Krakowa, Poznania, Lwowa, 
Wilna, Gdyni, Torunia i innych miast. Próby 
zgłoszonego do aukejonowania towaru nao- 
gół były dobre, w jednym tylko wypadku, 
niewielka ilość pomarańcz palestyńskich 
miała większy procent braków. Ogółem zgło- 
szono do przetargu: 1.580 skrzyń cytryn sy- 
ryjskich z S/S „Ugo-Bassy", 500 skrzyń poma- 
rańcz palestyńskich ze statku „Vikingland“ 
RA Pardess i takąż samą ilość marki „Op- 
Mr | 

Nadto 75 skrzyń również palestyńskich 
ze statku „Vasaland', który wyładował 25 
marca, a więc dość dawno. Partja ta wyka- 
zywała wielki procent zepsucia, wreszcie wy- 


stawiono 100 skrzyń pomarańcz hiszpańskich 
ze statku „Całedonia , który wyładował 18. 
IV. 1936 r. 

Przetarg rozpoczęto od pomarańcz pale- 
styńskich, załadawcy firmy „Pardess”. Już 
przy pierwszej tranzakcji osiągnięto dobrą 
cenę zł. 0,96. Przy następnych patrjach cena 
ta uległa obniżce o kilka punktów, jednak 
utrzymała się w granicach zł. 0.90 — 0.96 
przyczem wszystkie partje w ilości 500 
skrzyń zostały sprzedane, z czego większość 
nabyły firmy warszawskie. W dalszym ciągu 
przetargu aukcjonowano 75 skrzyń mocno u- 
szkodzonych pomarańcz palestyńskich ze 
statku „Vasaland”. Nabyła je firma warszaw- 
ska, płacąc po 0,85 — 0,88 zł za kg loco ma- 
gazyn firm aukcyjnych. 

Następnie aukcjomowano 4 partje poma- 
rańcz hiszpańskich marki „Bernas“. Dobra 
jakość oferowanego tawaru jak też miewiel- 
ka ilość skrzyń zgłoszonych do przetargu za- 
decydowały niewątpliwie o dobrej cenie, ja- 
kie za nie osiągnięto płacąc po cenie zł 1,15— 
1,15 za kg. Towar nabyły firmy krakowskie 
katowickie i toruńskie. W dalszym ciągu 
przetargu przeaukcjonowano 8 partyj poma- 
rańcz palestyńskich marki „Ophier'. Wszy- 
sikie partje zostały nabyte w cenie od zł. 
0.89 — 0.90 loco magazyn. 

Wreszcie przystąpiono do aukcjonowa- 
nia cytryn syryjskich, których zgłoszono 
1580 skrzyń, podzielonych na 24 partje. — 
Aukcjonator rozpoczął przetarg od partyj po 
20 skrzyń licząc na to, że mniejsze firmy na- 
bywając ie, ujawnią tendencję jak też po- 
ziom cen. Drobne partje zostały sprzedane po 
dobrych cenach — zł. 35 — 34 za skrzynię. 
O wiele gorzej poszło przy następnych 
partjach, za które płacono już tylko zł. 30, — 
Łącznie sprzedano w dniu tym 12 partyj o- 
bejmujących 930 skrzyń, resztę towaru, z 
braku nabywców wycofano. 

Na mastępnym przetargu tej firmy au- 
kcjonowano 1.190 skrzyń pomarańcz hiszpań- 
skich marki „„Bermas* ze SIS „Kraków“, który 
wyładował dnia 12. IV. 36 r. 400 skrzyń po- 
marańcz palestyńskich marki ,,Walencia” ze 
statku „Sarmatia“ i 1.880 skrzyń cytryn sy- 
ryjskich z SiS „Ugobassy”. 

Wystawione do przetargu pomarańcze 
hiszpańskie odznaczały się dobrą jakością i b. 
małym stopniem zepsucia, co miało swój wy- 
raz w zakupie wszystkich partyj. Płaco- 
no za nie zł. 1,22 — 1,25 za kg. loco magazyn 
Gdynia. Również pomarańcze palestyńskie 
były w dobrym gatunku i osiągnęły dawmo 
nienotowane ceny zł. 1,32 — 1,33. Cytryny 
syryjskie sprzedawano po 30 zł. za skrzynię. 


Bałtyckie aukcje owocowe 


urządziły 'w minionej dekadzie 2 przetar- 
gi: 4 i 8 maja, zgłaszając 1.790 skrzyń cytryn 
syryjskich, wykazujących wiele braków i 
1.56% skrzyń pomarańcz hiszpańskich. 
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Jak już wyżej zaznaczono pierwsza 
aukcja tej tixmy miała miejsce w okresie 
siabej konjunktury ¡wskutek czego ceny o- 
siągnięte zwiaszcza za cytryny syryjskie by- 
ły naaspodziewanie niskie. 

, Aukcjonowane cytryny były wystawio- 
ne do przeiargu poraz drugi. Aukcjonator 
wystawił towar bez limitu, licząc na to, że 
nabywcy będą starali się obniżyć cenę do mi- 
nimum, mając na uwadze poważny procent 
braków. Wszystkie partje zostały nabyte w 
cenie zł. 23 — 27 za skrzynię. 

Pomarańcze hiszpańskie zostały również 
sprzedane po zł. 1.00 — 1.11 za kg. loco maga- 
zyn firm aukcyjnych. Większość towaru na- 
były firmy katowickie i warszawskie. 

Na następnej aukcji w dniu 8 maja br. 
wystawiono tylko 625 skrzyń pomarańcz hi- 
szpańskich, z czego 250 skrzyń pochodziło z 
S> ,„„Lumis”, który wyładował w Gdyni dnia 
24 IV 36 r. 250 skrzyń z S/S „Canadia“, resztę 
ze statku „Niobe“. Zaoferowany towar stano- 
wil własność firmy aukcyjnej, która nie usta- 
lila na niego limitu. Wszystkie partje w ilo- 
ści 9 zastały nabyte po cenie zł. 1,05 - 1.19 
przez firmy warszawskie i łódzkie. 

Firma ta urządziła jeszcze w dniu 13 bm. 
jeden przetarg, wystawiając 1.436 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich. Wystawiony towar 
pochodził z 3 statków, a mianowicie: 750 
skrzyń z SIS „Canadia, który wyładował 
dnia 6. V. 500 skrzyń z SS „Niobe“, który 
wyładował w Gdyni 17. IV. 36 r. i 186 skrzyń 
z SIS „Caledonia“, który wyładował dnia 18 
[V. 36 r. Partje ze statku S/S „Canadia“, jako 
najświeższe znacznie górowały nad pozosta- 
tym towarem i zostały zakupione po zł. 1.18 
— 1.20 za kg. Resztę towaru sprzedano po 
1.05 — 1.08 zł. 


Aukcje owocowe Sp. z 0. o. 

urządziły w pierwszej dekadzie maja 
tylko jeden przetarg, wystawiając 750 
skrzyń pomarańcz palestyńskich ze statku 
„Vikingland“ i 600 skrzyń cytryn syryjskich 
z SIS „Ueo-Bassy“. Pomarańcze palestyńskie 
marki „Pardes“ i „Ophier* nie znalazły na- 
bywców i zostały całkowicie z przetargu wy- 
cofane. Również cytryny syryjskie marki — 
„Nahum Freres“ zostały również całkowicie 
wycofane z powodu braku nabywców. 

Jest to pierwszy wypadek w historji 
gdyńskich firm aukcyjnych wycofania do- 
słownie wszystkich wystawionych do prze- 
targu partyj. 


Na następnej aukcji tej firmy odbył się 
przetarg 300 skrzyń pomarańcz hisznańskich 
marki .Bernas' i „Esmeralda“ załadowcy 
Tan de Vitte. przywiezionych do Gdvni stat- 
kiem- ..Canadia", 200 skrzyń pomarańcz pale- 
stvńskich marki ..Pardes* i „Onhier* ze statku 
„Vikingland“ i 300 skrzyń cytryn syrviskich 
marki „Nahum Freres“ ze statku „Ugo-Bassy“. 
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Pomarańcze hiszpańskie zostały sprzeda- 
ne w cenie od zł. 1.17 — 1.20 nadto sprzedano 
i pariję pomarańcz palestyńskich po zł. 1.00 
za kg., resztę towaru wycofano. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON- 

JALNE I OWOCE. 

W dn. 12—14. V. gdyńskie firmy importo- 
we notowały na niżej podane towary nastę- 
pujące ceny przy tranzakcjach gotówkowych 
i odbiorze towaru z magazynu gdyńskiego: 


Kama surowa m workach po 60 kg. 
brazylijska Victoria 6 — zł 3,65—3,70 za 
1 kg 
brazylijska Victoria 7 — zł 3,55—3,65 za 


5 
brazylijska Rio 5 — zł 5,70—3,80 za 1 kg 
brazylijska Rio 7 


brazylijska Santos Extra Prim — zł 4,45—- 
4,75 za 1 kg 

brazylijska Santos Fancy — zł 4.50—4.90 
za 1 kg 

brazylijska Santos zwykła — zł 4.05—-4.35 
za 1 kg 

niebieska Tanganjika afrk. — zł 5.05—5.60 
za 1 kg 

niebieska Maragogype duże ziarna — zl 


5,90—6,60 za I kg 


Herbata: 
Sumatra O. P. — zł 12,80—13,10 za 1 kg 
Ceylon O. P. Ta — zł 15,50—16,50 za 1 kg 
Ceylon O. P. Ila — zł 13,80—15,30 za 1 kg 
Kwiat herbaciany zależnie od gat. — zł 
24,00—26.00 za 1 kg 


Kakao i masło kakaoroe: 

kakao w proszku holenderskie Van Houten 
zł 5,00—5,25 za 1 kg 

kakao w proszku krajowe zależnie od ga- 
tunku — zł 2,50—2.60 za i kg 

masło kakaowe holenderskie w blokach po 
100 kg — zi 3.30- 3.40 za 1 kg 

ziarna kakaowe zależnie od jakości — zł 
1.65—1,80 za I kg 


Korzenie: 


pieprz czarny „Lampong* — zł 5,20—5,30 
za 1 kg 

pieprz biały „Muntok* — zł 6,20—6,50 za 
1 kg 

ziele angielskie Jamaica (Piment) — 


cynamon Cassia lignea — zł 8,20—8,40 za 
1 kg 

cynamon Cassia Vera Prima — zl 9,20—9,40 
za 1 kg 


cynamon ceyloński „Canhel* zależnie od 
gat. — zł 8,60—9,20 za i kg 

liście bobkowe — 

goździki w belach po ca 60 kg — zł 6,40— 
6,60 za 1 kg 


gałka muszkatowa po ca 60 kg — zł 6,40— 
6,60 za 1 kg 

kwiat muszkatowy zależnie od gat. i opak. 
zł 10,50—12,50 za i kg 

kardamon — zł 32,00—34,00 za 1 kg 

wanilja Tahiti zależnie od wielkości lasek 
i opak. — zł 47,50—52,00 za 1 kg 

wanilja Burbońska zależnie od wielkości 
lasek i opak. — zł 55,00—58,00 za 1 kg 


Omoce suszone m morkach po 25 kg: 

koryntki zależnie od gat. — zł 1.25—1.35 za 
1 kg 

sultanki smyrneńskie: 
w workach — zł 1.80—1,90 za i kg 
w skrzynkach — zł 1,90-—1,95 za 1 kg 

sułtanki greckie w workach zależnie od gat. 
zł 1,85—2,05 za 1 kg 

sałtanki greckie w skrz. zależnie 
zł 1.95—2.10 za 1 kg 

sułtanki kalifornijskie Fancy w skrz. po 
12,5 kg — zł 2,25 za i kg 

rodzynki elemskie w workach po 25 kg za- 
leżnie od gat. — zł 1,60—1,70 za 1 kg 

gruszki kalifornijskie w skrz. po 12,5 kg — 
'zł 5,80 za 1 kg 


od gat. 


morele egzotyczne (Szeptały) w workach 
zł 2,70 za 4 kg 

morele egzotyczne (Szeptały) w skrz. po 
12,5 kg — zł 2,80 za 1 kg 

figi wiankowe w workach po 25 kg — zl 
1.10—1.20 za 1 kg 

daktyle marokańskie w skrz. po 10 kg za- 


leżnie od gat. — zł 3,50—3,60 za 1 kg 
daktyle marokańskie w skrz. po 5 kg zaleź- 
nie od gat. — zł 3,60—3,70 za 1 kg 
śliwki suszone w workach po'100 kg: 
a) bośniackie zależnie od wielkości śliwek 
zł 1.00—1,15 za i kg 
b) kalifornijskie zależnie od  wielkcści 
śliwek — zł 1.30—1,40 za 1 kg 
śliwki suszone w skrz. po 12,5 wzgl. 25 ke: 


a) bośniackie zależnie od wielkości śli- 
wek — zł 1,05—1,20 za 1 kg 
b) kalifornijskie zależnie od wielkości 


śliwek — zł 1.40—1.70 za 1 kg 
migdały portugalskie słodkie zwykłe — 
zł 6.25—06.35 za 1 kg 
migdały portugalskie przebierane — zł 
6.40—6,50 za 1 kg 
miedalv portugalskie słodkie olbrzymie — 
zł 6.80—7.00 za 1 kg 


orzechy chińskie łuszczone „Arachid” — zł 
3.40—3,45 za 1 kg” 
orzechy chińskie fistaszki — zł 2.90—3,00 
za 1 kg 


jądra orzechowe hiszp. w work. po 100 kg 
zł 5,10—5,20 za 1 kg 
pestki morelowe gorzkie kalifornijskie prze- 
bierane — 3,20—3,40 za 1 kg 
pestki morelowe gorzkie łamane — zł 2.75— 
2,85 za-i kg 
Oliwa jadalna: 
oryg. nicejska w blaszankach po 5 kg — zł 
2.315—3,20 za I kg 


oryg. nicejska w blaszankach po 1 kg — zł 
3,25—3,30 za i kg 

oryg. nicejska w blaszankach po 14 kg — zł 
350—3,60 za 1 kg 

oryg. hiszpańska w blaszankach po 20 kg — 
zł 3,05—3,20 za 1 kg 

oryg. hiszpańska w blaszankach po 10 kg — 
2,95—3,05 za 1 kg 


Konserwy rybne: 
sardynki portugalskie 1/10 białe 2—3 ryb — 
zł 0,48—0,50 za 1 puszkę 
sardynki portugalskie 1/10 ilustr. 2—3 ryb 
zł 0,47—0,48 za 1 puszkę 
sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb białe — 
0,88—0,90 za 1 puszkę 
sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb ilustr. — 
0.87—0.88 za 1 puszkę 
sardele holenderskie brabanckie w becz. po 
50 ks zł 10000—105.00 za beczkę 
sardele holenderskie brabanckie w puszkach. 
skrz. po 5 kg — zł 14,00—17,00 za skrz. 


banany jamajskie gat. I — zł 2,60 za 
Omoce śmieże: 
1 kg 


banany jamajskie gat. II — zł 2.00 za i kg 
banany jamajskie gat. III — zł 1.60 za t kg 


Kronika zagraniczna 


SYTUACJA NA RYNKU KAWY. 

Brazylja. Eksport do Stanów Zjednoczo- 
nych wynosił 7.234.000 worków (5.788.000 wor- 
ków) w 9 miesiącach 1934/35, t. zn. powięk- 
szenie się eksportu w tym roku o 1.446.000 
worków. czyli o 25%. Do Europy wywieziono 
4.700.000 worków (3.552.000 worków) t. zn. 
1.145.000 worków, albo 32.5% więcej. Eksport 
w marcu wynosił 1.229.569 worków, z lego 
wywieziono: 


Santos 763.664 
Rio de Janeiro 248.378 
Victoria 124.754 


Columbia. Całkowity eksport tegoroczny 
kawy od i lipca do 1 marca wynosił 2.539.950 
worków, z czego 1.895.980 worków wywiezio- 
no do Stanów Zjednoczonych, a 573.429 wor- 
ków do Europy. Natomiast w tym samym cza- 
sie zeszłego roku wywieziono 1.854.101 wor- 
ków, z tego do Stanów Zjednoczonych 1.558.117 
worków, a do Europy 276.838 worków. W zrosi 
tegoroczny wywozu do Europy wywołany zo- 
stał przez zdwojenie się wywozu do Niemiec. 

Ameryka Środkowa: COSTA RICA. Od 
1 października do 15 lutego eksport wynosił 
160.081 worków (183.184 worków w tym sa- 
mym czasie w roku 1935), z tego 107.023 wor- 
ków było kawy niełuszczonej a 53.058 worków 
kawy łuszczonej. 

Nicaragua. Obecny zbiór jest przypusz- 
czalnie o 50% mniejszy. W lutym płacono 
f. o. b. Corinto za 1 quintal (1 guintal równy 
46 kg) 
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washed Managua 
Matagalpa 
unwashed Managua 
Matagalpa 


9.25 
9.50 
Wez 


8,2) 


Guatemala. Eksport w styczniu 1936 wy- 
nosił 236.171 quintals (1 quintal równy 46 kg). 
który uważa się jako największy ze wszyst- 
kich poprzednich miesięcy. Około 60% kawy 
eksportuje się do Stanów Zjednoczonych. Ca- 
ły eksport zbioru 1935/36 określa się ilością 


900.000 quintals. 


Notowania w Nowym Yorku: 


kwiecień 22 


Santos 4 Cost & Freight 8,15—8,40 
Rio 7 5,80 
Victoria 7/8 5.55 
Java washed 71,—7% 


kwiecień 1 


8,30—8,50 
5.80 


T — Tlg 


COLUMBIA 
Bogota 10—10% 1015 
Manizales 10%4—10:5 10/2 | 
Medellin {11—114 Il 


AMERYKA ŚRODKOWA 
Guatemala good washed  9-—9%4 9=9% 
San Salvador washed 
firsts 9% 10 


San Salvador washed 


seconds 9—03 9% | 
MEXICO 
Cordoba washed 9% 9% 
Tapachula Sh—9%4 8%—9% 
Coatapec 11 it 


Aleksander Wiatrak. 
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== = PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA 


Ułatwienia obrotu dewizami na terenie 
portu gdyńskiego. 


Od chwili wprowadzenia reglamentacji 
dewiz na terenie Polski zabiegi Izby naszej 
i sfer gospodarczych na terenie portu gdyńskie- 
go, zrzeszonych w Radzie Interesantów Portu, 
zmierzały ku temu, aby spowodować stworze- 
nie takich warunków reglamentacji dewizowej 
w odniesieniu do tranzakcyj walutami zagra- 
nicznemi. związanych z obrotami portowemi, 
które w jaknajmniejszym stopniu mogłyby 
krępować swobodę tych obrotów. Obecnie wy- 
dana została przez Komisję Dewizową instruk- 
cja, regulująca w sposób dla sfer portowych 
pożądany, obroty dewizami na terenie portu. 

Ze względu na wagę tej instrukcji uważa- 
my za wskazane przytoczyć ją w całości. 


8 1. 
Niżej wymienionym  przedsiębiorstwom, 
zarejestrowanym w Gdyni, udziela Komisja 
ewizowa generalnego zezwolenia na dokony- 
wanie przewidzianych w niniejszym okólniku 
czynności w zakresie obrotu pieniężnego z za- 
granicą oraz obrotu zagranicznemi i krajowe- 

mi środkami płatniczemi. 


82. 

Wymienione poniżej przedsiębiorstwa, 
uprawnione przez Komisję Dewizową, należą 
do następujących kategoryj: 

a) przedsiębiorstwa żeglugowe, 

b) przedsiębiorstwa maklerstwa okrętowego 
oraz ajencje okrętowe, 

przedsiębiorstwa ekspedycji portowej, 


ae 


oraz 


przedstawicielstwa koncernów węglowych 


e) przedsiębiorstwa, których działalność zwią- 
zana jest z obrotami portowemi i transpor- 
tem morskim. 


$ 3. 


Przedsiębiorstwa, uprawnione przez Ko- 
misję Dewizową, otrzymują generalne zezwo- 
lenie na: 1) zużytkowanie posiadanych zagra- 
nieznych środków płatniczych na cele przewi- 
dziane w $ 4 oraz 2) nabywanie zagranicznych 
środków płatniczych, zgodnie z $$ 6 i 7 niniej- 
szego okólnika. 


$ 4. 

Zużytkowanie zagranicznych środków 
płatniczych dozwolone jest jedynie na cele re- 
gulowania kosztów zagranicznych, związanych 
z transportem morskim oraz z techniką obrotu 
portowego, a mianowicie: 


a) kosztów transportu towarów, frachtów 
morskich i rzecznych, kosztów postojowe- 
go, kosztów przeładunku towarów, kosz- 
tów ekspedytorskich, kosztów składowa- 
mia, opłat portowych (towarowych) i kole- 
jowych, prowizyj spedytorów zagranicz- 
nych, kosztów uszkodzeń statków, wago- 
nów i towarów: 


b) ogólnych wydatków żeglugowych, przy- 
staniowego, kosztów przeładunku towarów 
(płaconych przez statki), opłat pilotowych, 
opłat kanałowych. opłat portowych (słat- 
kowych), opłat za holowanie, opłat za fra- 
chtowanie statków cudzoziemskich, kurta- 
ży frachtowych, ekspertyz okrętowych: 
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c) ogólnych wydatków przedsiębiorstw że- 
glugowych, kosztów napraw statków w 
portach zagranicznych. zasilanie kas okrę- 
towych na czas podróży statku. wypłat 
kapitanom i członkom załóg na niezbędne 
ich wydatki w czasie pobytu w portach — 
do wysokości 50% ich miesięcznych pobo- 
rów, o ile podróż rozpoczyna się w porcie 
polskim: 

d) ogólnych wydatków statków pasażerskich. 
opłacania wiz zagranicznych oraz innych 
opłat publiczno - prawnych za pasażerów 
i emigrantów; deponowania kaucyj i skła- 
dania gwarancyj za pasażerów i emigran- 
tów; 

e) kosztów celnych i przekazowych oraz po- 
dobnych opłat: 

f) stawek ubezpieczeniowych i reasekuracyj- 
nych, transportowych, premij za ubezpie- 
czenie kredytów eksportowych w walu- 
tach obcych, ubezpieczeń od ryzyka eks- 
pedycyjnego, premij ubezpieczeniowych 
za casco, hawarje i odpowiedzialność cy- 
wilną, premij ogniowych; 

g) niezbędnych kosztów technicznego zaopa- 
trywania okrętów, kosztów aprowizacji, 
bunkru (węgiel, ropa, woda), kosztów gra- 
tyfikacyj bunkrowych i innych; 

h) pensyj i płac zatrudnionych zagranicą pra- 
cowników i załóg statkowych:; 

i) wydatków zagranicznych filij i 
rzystw siostrzanych; 

j) deponowania kaucyj i składania gwaran- 
cyj w sprawach spornych; 

k) prowizyj i wydatków zagranicznych 
przedstawicieli i pośredników oraz kosz- 
tów akwizycji i reklamy; 

1) kosztów ściągania i wywindykowania na- 
leżności, w szczególności kosztów adwo- 
kackich, procesowych, arbitrażowych oraz 
kosztów bankowych: 

m) upustów cen i bonifikat: 

n) kosztów podróży handlowych: 

o) opłat konsularnych i innych opłat publicz- 
no-prawnych: 

p) kosztów, związanych z rozliczeniami ha- 
waryj i hawaryj wspólnych. 


$5. 

Generalne zezwolenie na zużytkowanie za- 
granicznych środków płatniczych uprawnia 
przedsiębiorstwo do: 

a) posiadania w bankach dewizowych w Gdy- 
ni specjalnych rachunków walutowych 

i złotowych, których salda pozostają do 

wolnego rozporządzenia właściciela konta 

dla swobodnego wywozu lub wysłania za- 
granicę środków płatniczych zarówno kra- 
jowych, jak i zagranicznych (t. zw. rachu- 
nek specjalny za zezwoleniem Komisji De- 
wizowej). Polskie przedsiębiorstwa żegłu- 
gowe uprawnione są ponadto do posiada- 
nia powyższych rachunków w bankach 


towa- 


dewizowych w innych miejscowościach 

kraju. Na rachunki te mogą być przyjmo- 

wane przez banki dewizowe następujące 

wpłaty: 

1. wpływy środków płatniczych z zagra- 
nicy, 

2. wpłaty w kraju, dokonane na podsta- 
wie zezwoleń dewizowych. 

3. zagraniczne środki płatnicze. nabyte 
przez właściciela konta w ramach 
kontyngentów, przewidzianych w $ 7. 

b) ctrzymywania od banków dewizowych w 
Gdyni — a jeżeli chodzi o polskie linje że- 
glugowe w innych miejscowościach kraju 
— czeków opatrzonych adnotacją, upraw- 
niającą właściciela konta do bezpośrednie- 
go wywozu lub wysłania danego czeku za- 
granicę oraz do przesyłania lub przekazy- 
wania otrzymywanych zagraniczn. środ- 
ków płatniczych zagranicę, bez każdora- 
zowego specjalnego zezwolenia, lecz w ra- 
mach generalnego zezwolenia: 

c) prowadzenia wolnych rachunków dla za- 
granicznych dłużników-wierzycieli, celem 
rozliczenia na tych rachunkach należności 
wobec zagranicy; 

d) wypłat w kraju w złotych i zagranicznych 
środkach płatniczych cudzoziemcom na ra- 
chunek zagranicznego kontrahenta dla wy- 
równania jego naicżności lub zaliczek na 
poczet jego należności; 

e) zamiany walut zagranicznych na walutę 
innych krajów lub złote i do wysyłania za- 
granicę walut, uzyskanych z zamiany. 


3,6: 

Nabycie zagranicznych środków płat- 
niczych na podstawie generalnego zezwole- 
nia może mieć miejsce jedynie celem zużyt- 
kowania tych środków w sposób przewidzia- 
ny w $ 4, 


$ 7. 

Przed otrzymaniem generalnego zezwo- 
lenia na nabywanie zagranicznych środków 
płatniczych, zgodnie z punktem 2 Š 3, zainte- 
resowane przedsiębiorstwo obowiązane jest 
złożyć Komisji Dewizowej za pośrednictwem 
Oddziału Banku Polskiego w Gdyni wykaz 
posiadamych pieniędzy oraz należności zagra- 
nicznych, jak również przewidywanych 
wpływów i wydatków w walutach zagranicz- 
nych w okresie majbliższego miesiąca. Opie- 
rając się ma tych danych, Komisja może okre- 
ślić maksymalną kwotę zagranicznych środ- 
ków płatniczych, które mogą być nabyte w 
ciągu miesiąca. 


$ 8. 

O ile przy udzielaniu generalnego zezwo- 
lenia nie zarządzono inaczej, uprawnione 
przedsiębiorstwa mogą dysponować zagrani- 
cznemi środkami płatniezemi w ten sposób, że 
część tych środków, przyznanych w myśl Š 7, 


mia rzekraczająca 25% maksymalnej kwoiy 
„osięCznej a niewykorzystana w danym 

AAA może być zużytkowana w ciągu na- 
"Gpnego miesiąca. 

$9. 
Generalne zezwolenie może być w każdej 
chwili odwołane bez podania powodów. 

$ 10. 

Na pokrycie zleceń klientów, związanych 
z obrotem portowym w «tranzycie i reekspor- 
cie, Oddziat Banku Polskiego w Gdyni wyda- 
wać będzie bezpośrednio przedsiębiorstwom 
niżej wymienionym zezwolenia, uprawniają- 
ce do nabywania zagranicznych środków 
platniczych oraz do ich zużytkowania w spo- 
sób, przewidziany w $ 5. 

Zezwolenia takie wydawane będą na pod- 
stawie faktury, dokumentu przewozowego o- 
raz kwitu celnego. W razie braku któregokol- 
wiek z tych dokumentów, przedsiębiorstwo 
złoży pisemne zobowiązanie, że brakujący 
dokument przedstawiony będzie w ciągu 
trzech miesięcy. 

= Dokumenty oryginalne mogą być, przy 
Staraniu o przydział zagranicznych środków 
płatniczych. zastąpione kopjami lub wyciąga- 
mi konosaimentów. Zgodność kopji względnie 
wyciągu z dowodem oryginalnym winien 
stwierdzić Oddział Banku Polskiego w Gdy- 
M, odnotowując na oryginale dokonanie przy- 
dziąłu zagranicznych środków płatniczych. 

„ Dla udowodnienia zużycia zagranicznych 
Stodków płatniczych, zezwala się na przyj- 
Mmowanie cedowanych dowodów, jak kono- 
Samentów, deklaracyj celnych, kwitów cel- 
Rych i t. p, w wypadkach. gdy odbiorca i 
importer nie jest tą samą osobą. 


RÅN 
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POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY. 


W dniu 15 maja br. odbyło się pod prze- 

wodnictwem Prezesa lzby, p. Stanisława To- 
Ta, posiedzenie Prezydjum Izby Przemysło- 
Wo - Handlowej w Gdyni. 
Główna część obrad Prezydjum poświę- 
fy à została omówieniu sytuacji, jaka się wy- 
Aorzyła w okręgu Izby na tle wprowadzonej 
reglamentacji dewizowej, oraz kontroli obro- 
tow handlu zagranicznego. W szczególności 
oówione zostały warunki obrotu towarowe- 
$0 z W. M. Gdańskiem przedsiębiorstw han- 
“lowych i przemysłowych, położonych w okre- 
su lzby. : 


Con 


p Przy towarach tranzytowych zezwala 
się na przyjmowanie zamiast kwitów celnych 
specjalnych zaświadczeń Urzędu Celnego, 
Administracji Portu lub lzby Przemysłowo- 
Handlowej, stwierdzających, że towar został 
sprowadzony do wolnej strefy, bądź też do 
składów celnych tranzytowych. 


Jalil- 

i) Przedsiębiorstwa. posiadające general- 
ne zezwolenie Komisji Dewizowej, obowiąza- 
ne są nadsyłać do Oddziału Banku Polskiego 
w Gdyni w dniu 10 każdego miesiąca zesta- 
wienie czynności, dokonanych w ubiegłym 
miesiącu a wchodzących w zakres obrotu pie- 
niężnego z zagranicą oraz obrotu zagranicz- 
nemi i krajowemi środkami płatniczemi. 

Zestawienie — zgodne z księgami przed- 
siębiorstwa — musi być prowadzone w zło- 
tych polskich, jednakże w ireści każdej po- 
zycji należy podawać odnośną kwotę w wa- 
lucie obcej. Zestawienie obejmować ma: wy- 
szczególmienie otrzymanych lub nabytych 
zagranicznych środków płatniczych, sposób 
ich zużytkowania oraz wyszczególnienie po- 
siadanych nadwyżek w zagranicznych Środ- 
kach płatniczych. Nadwyżki te winny przed- 
siębiorstwa postawić do dyspozycji Oddzia- 
tu Banku Polskiegow Gdyni lub miejscowych 
banków dewizowych. 

2) Oddziałowi Banku Polskiego w Gdyni 
przysługuje prawo rewidowania ksiąg upraw- 
nionych przedsiębiorstw. 

$ 12 wylicza przedsiębiorstwa, któryra 
Komisja Dewizowa udzieliła generalnego zez- 
wolenia dewizowego, w ramach wyżej prze- 
widzianych. 


WI OMC 


NT 


Prezydjum Izby rozważyło również spra- 
wę, dotyczącą roli, jaką miałyby odegrać sa- 
morząd gospodarczy i związki branżowe w za- 
kresie wykonywania funkcyj, związanych z 
reglamentacją obrotu handlu zagranicznego. 
Prezydjum wypowiedziało się za celowością 
wykorzystania tych organizacyj przez czyn- 
niki miarodajne, przez zlecenie im wykony- 
wania całości funkcyj kontrolnych. 

Prezydjum  poleciło Dyrektorowi lzby. 
Dr. Kulikowskiemu, stałe informowanie człon- 
ków Prezydjum o przebiegu prac w kierun- 
ku realizacji wyżej wspomnianych pestula- 


tów. 
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POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ. 

W dniu 13 maja br. odbyło się pod prze- 
wodnietwem p. Radcy Rummla posiedzenie 
Komisji Morskiej lzby Przemysłowo - Han- 
dlowej w Gdyni. W posiedzeniu tem wzięli 
udział Wiceprezesi Izby pp. Dr Konrad Ka- 
sperowicz oraz lnż. Alfred Dziedziul, oraz 
radcowie J. Mazur i B. Nowacki, Dyrektor 
Izby Dr J. Kulikowski, wicedyrektor J. Kaw- 
czyński, korespondenci Izby Dr T. Bierowski. 
Dr B. Kasprowicz i J. Michalewski, wreszcie 
przedstawiciele przemysłu portowego, pp. 
Dyr Jakubowicz i Hordyński. 

Komisja przeprowadziła końcowe obrady 
nad projektem przepisów, dotyczących stwier- 
dzania wagi i ustalania ilości towarów przez 
zaprzysiężonych przez lzbę kontrolerów wa- 
gi i ilości towarów. Po dokonaniu kilku, wy- 
lonionych w czasie dyskusji, poprawek redak- 
cyjnych, projekt ten ma być ostatecznie uch- 
walony na następnem posiedzeniu Komisji. 

Przy rozważaniu sprawy opinjowania po- 
dań o udzielenie koncesyj celnych tirmom 
ekspedycyjnym na terenie portu, Komisja do- 
szła do wniosku, że ilość już udzielonych tego 
rodzaju koneesyj zadawala całkowicie potrze- 
by portu. 


WYBÓR RADCY IZBY P. JULJANA 
RUMMLA PREZESEM HONOROWYM 
SEKCJI MORSKIEJ STOWARZYSZE- 
NIA POLSKICH DZIENNIKARZY I PU- 
BLICYSTÓW GOSPODARCZYCH. 


Sekcja Morska Stowarzyszenia Polskich 
Dziennikarzy i Publicystów Gospodarczych 
w Gdyni nadała w dniu 15. bm. p. Juljanowi 
Rummlowi godność honorowego prezesa sekcji 
w uznaniu jego zasług na polu pracy publicy- 
stycznej w dziedzinie propagandy polskich za- 
gadnień morskich. Podezas zebrania, które po- 
przedziło nadanie honorowej prezesury p. Jul- 
janowi Rummlowi. wygłosił on bardzo intere- 
sujący odczyt o zadaniach publicystów mor- 
skich w Polsce, przedstawiając kształtowanie 
się zagadnień morskich od chwili powstania 
państwa połskiego i rolę publicysty polskiego 
w kształtowaniu opinji publicznej Polski na 
ie zagadnienia. 

Następnie prezes Sekcji p. Dr B. Kaspro- 
wicz scharakteryzował działalność p. J. Rumm- 
la, jako pioniera polskiej myśli morskiej 1 gor- 
liwego propagatora konieczności budowy wła- 
snego poriu w Gdyni. Po omówieniu następ- 
nie działalności p. J. Rummla jako założyciela 
i organizatora pierwszego przedsiębiorstwa 
okrętowego „Żegluga Polska“, Dr Kasprowicz 
prosił go o przyjęcie godności honorowego pre- 
zesa Sekcji Morskiej Stowarzyszenia Polskich 
Dziennikarzy i Publicystów Gospodarczych. 
Artystycznie wykonany dyplom nadający tę 
godność p. J. Rummlowi został odczytany 
i doręczony mu przez sekretarza Sekcji red. 
T. Nowackiego. 
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DZIAŁALNOść POLSKIEJ FLOTY HAN- 
DLOWEJ W KWIETNIU. 
Całkowite przewozy polskiej 

dłowej w kwietniu, bez uwzględnienia linii 

palestyńskiej towarzystwa Gdynia — Amery* 

ka L. Ż. wyniosły 87.581 t. towarów, oraz 1.686 

loads i 474,7 standardów drzewa, wobeć 

70.607,5 t. towarów, przewiezionych w kwiet- 

niu 1935 roku i 58.265 ton. przewiezionych w 

kwietniu 1934 roku. Wzrost ilościowy wzglę: 


dem cdpowiedniego miesiąca ubiegłego roku 


wynosi przeszło 30%. W miesiącu marcu ten 
wzrost względem poprzedniego roku wynosi 
29%, tempo więc wzrostu przewozów pozo- 
staje nieosłabione. 

Na eksport przypadło 65.947 ton i wymie- 
nione ilości drzewa (IV. 1935: 54.898,5 ton). na 
import 20.768 t. (IV. 1935: 9.204 t.). na prze” 
wozy międzyportowe i tranzytowe 866 ton 
(IV. 1935: 6.505 ton). Zmniejszyły się więc 
przewozy międzyportowe, gdyż odpadły ze- 
szłoroczne przewozy węgła między obcemi 
portami, import wzrósł znacznie silniej niż 
eksport, dzięki czemu wykorzystanie tonażu 
stało się większe. 

Przewozy Żeglugi Polskiej wzrosły Z 
27.122 t. w kwietniu 1935 r. na 44.113 ton to- 
warów, 1.686 loads i 474,7 standardów drzewa 
w kwietniu br. Statki linjowe przedsiębior- 
stwa przewiozły 20.551 t. towarów (IV. 1935: 
13.340 1.) w tem w eksporcie 11.898 t. (LV. 1935: 
6.516 i.) w imporcie 7.787 t. (IV. 1935: 6.332 t.) 
w tranzycie 866 t. (IV. 1935: 672 t.) 

Trampy Żeglugi Polskiej, łącznie ze stat 
kiem „Wisła“, który był statkiem towarowym 
uruchomionej wspólnie z towarzystwem Gdy- 
nia — Ameryka L. Ż. linji południowo - ame- 
rykańskiej, przewiozły 23.562 t. i wyszczegól- 
nione partje drzewa, wobec 13.782 t. towarów: 
przewiezionych przez trampy w kwietniu ub. 
roku. A tego przypadło na wywóz 15.765 ton 
towarów i całe drzewo (IV. 1935: 7.949 t.), na 
przywóz 7.797 t. (IV. 1935: nie): przewozów 
między portami zagranicy nie było wcale. 

Na działalność wywozową trampów zło- 
żyły się: eksport zboża 6.198 t., węgla 4.950 t. 
koksu 2.200 t., kartofli 72 t., grochu 31 t. i pa” 
kuł 10 4i., oraz 1.686 loads podkładów kolejo* 
wych i 111 std. tarcicy i prócz tego na s/s „ Wit- 
sta”: żelaza 1.795 t., rur 223 t. cynku 131 t- 
dykty 90 t., chemikalij 83 ton, oraz drzewa 
tartego 364 std. 

W imporcie trampy przewiozły 7.200 t 
tomasyny, 357 t. bawełny, 239 t. kukurydzy. 

Statki Polsko - Brytyjskiego Tow. Okre- 
towego zwiększyły swe przewozy z 6.599 t, 
i 61 koni w kwietniu ub. roku na 10.080 t. i 4 
koni, w tem 103 tony przypadło nowej lin]! 
pasażerskiej towarzystwa Gdynia—Londyn"_ 
Havre. Na statkach Polbritu import wzró$ 
więcej niż import. Wywieziono 6.295 t. (IV: 
1935: 4.566 t.). przywieziono 3.787 t. (IV. 1935: 


floty han; 


2.033 t.) Na Gdynię skierowało się 8.118 1. to- 
Wwarów (IV. 1935: 4.705 t.), w tem w ekspor- 
Cie 4,680 t. i konie (IV. 1935: 3.180 i konie), w 
imporcie 3.438 t. (IV. 1935: 1.525 t.), na Gdańsk 
1.972 t. (IV. 1935: 1.894 t.), w tem w ekspor- 
Cie 1.625 t. (IV. 1935: 1.386 t.) i w imporcie 
349 +. (IV. 1935: 308 t.) Obrót towarowy przez 
«dańsk pozostaje w stanie stacjonarnym, 
obrót przez Gdynię silnie wzrasta. 

Co do kierunków portów zagranicznych, 
0 na Londyn skierowało się 2.903 t. towarów 
Eksportowych (2.263 t. z Gdyni i 710 t. z Gdań- 
Ska), oraz 2.119 t. importu) 1.965 t. do Gdyni 
1154 t. do Gdańska). na Hull 3.315 t. towarów 
eksportowych (2.402 t. z Gdyni i 965 t. z Gdań- 
Ska), oraz 1.580 t. importowych) 1.385 t. do 
"dyni i 195 t. do Gdańska). 

Z Havre przywieziono 15 t. i wywieziono 
88 t. towarów. Nowa ta linja, która rozpoczęła 
W tym miesiącu zawijanie zamiast do Dover, 
do Londynu, służy głównie przewozowi emi- 
Srantów. 

Gdynia—Ameryka Linje żeglugowe S. A. 
Przewiozła 801 pasażerów i 3.164 t. towarów 
(IV. 1935: 358 pas. i 1.279 t. towarów), jed- 
nakże porównanie w tym wypadku kryje cał- 
tem różne przewozy: w kwietniu ub. roku 
dv] jeden przyjazd i jeden odjazd na linji 
bółnocno - amerykańskiej, w kwietniu r. b. 
Ms „Pilsudski“ wykonał wycieczkę z Nowego 
(rku na Antylę i nie był w tym miesiącu w 
"dyni. natomiast na nowej linji południowo- 
Amerykańskiej sis „Pułaski“ miał w Gdyni 
leden przyjazd i jeden odjazd. Na wejściu by- 
9 66 pasażerów i 1.397 I. ładunku, na wyjściu 

5 pasażerów i 1.767 t. towarów. Z końcem 
Miesiąca została uruchomiona w Trieście nowa 
lednostka towarzystwa — m/s „Batory“, który 
uda] się z wycieczką w swą dziewiezą podróż 
do Gdyni. 

Statki Polsko - Skandynawskiego Towa- 
zystwa Transportowego (Polskarobu) prze- 
wiozły 50.224 t. węgla, na co złożył sie wy- 
„cznie węgiel eksportowy i koks, wywożone 
tylko z Gdyni, wobec 35.529.5 t. wywiezio- 
„ych w kwietniu ub. roku. Na zmniejszenie 
kö wywozu złożyły się dwie przyczyny: do- 
Owanie dwu statków. wskutek czego statki 
AI onały podróży 11 wobec trzynastu podró- 
NW IV. 1933, po drugie statki obecnie wiecej 
przedtem ładują koksu, co zmniejsza 
(Zewiezione ilości wagowe i szybkość obrotu 
tonażu, Z wywiezionego węgla i koksu 21.207.5 
, n poszło do portów szwedzkich, 5.854 t. do 
(|twegji i 3.162.5 t. do Belgii. Z dokonanych 
j > Podróży 8 było do Szwecji, 2 do Norwegji 

ledna do Belgii. 


PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO- 
WYCH PORTU GDYŃSKIEGO W 
KWIETNIU BR. 

du W miesiącu kwietniu urządzenia przeła- 

Kowe przepracowały godzin 10.610 min. 30 
użyciem prądu 71.710 kW/h i przeładowa- 


no 154.540 t. towarów masowych i drobnico- 
wych. 

Procentowe wykorzystanie urządzeń 
przeładunkowych wynosi za miesiąc sprawoz- 
dawczy w bież. roku 100.0%, w ubiegłym ro- 
ku 127.0%. 


POŚWIĘCENIE BANDERY NA MJS „BA- 
TORY“. 


Dnia 17 b. m. odbyła się uroczystość po- 
święcenia bandery na nowym transatlantyku 
polskim mjs „Batory“. 

Na uroczystość przybył z Wars...wy Pan 
Wicepremjer lnż. Eugenjusz Kwiatkowski w 
towarzystwie PP. Podsekretarzy Stanu: Gro- 
dyńskiego, Doleżala i świtalskiego. Poza przed- 
stawicielami Rządu przybyli również ze stoli- 
cy: Poseł Król. Węgiersk. w Warszawie P. de 
Hory, przedstawiciele Mimisterstw oraz orga- 
nizacyj społecznych. 

Uroczystość rozpoczęta została nabużeń- 
stwem, które odprawił na pokładzie statku 
Ks. Kanonik Turzyński. Po nabożeństwie Bi- 
skup morski Ks. Dr Okoniewski wygłosił ka- 
zanie i dokonał uroczystego poświęcenia ban- 
dery statku. 

Skolei przemówił Pan Wicepremjer Kwiat- 
kowski, podkreślając ogrom wysiłków całego 
społeczeństwa polskiego w dziedzinie morskiej. 
Do wyników pracy w tej dziedzinie zaliczył 
Pan Wieepremjer powstanie portu gdyńskie- 
go. będącego jednym z pierwszych portów 
Europy. i uruchomienie polskiej floty handlo- 
wej, która pozyskała w „Batorym“ nową 
wspaniałą jednostkę. 

Po tem przemówieniu Kapitan statku Bor- 
kowski podniósł banderę przy dźwiękach hym- 
nu narodowego, odegranego przez orkiestrę Ma- 
rynarki Wojennej. Następnie odegrane zosta- 
ły hymny: włoski, duński, kanadyjski oraz 
Stanów Zjednoczonych. 

W dalszym ciągu uroczystości Minister 
pełn. de Hory wręczył kapitanowi statku upo- 
minek od Premjera węgierskiego Gómbóosa, po- 
czem wygłosił przemówienie, dające wyraz 
przyjaźni, łączącej narody węgierski i polski. 
Po przemówieniu P. de Hory odegrany został 
hymn węgierski oraz podniesiona na maszt stat- 
ku flaga węgierska; wreszcie Prezes Zarządu 
Linji Gdynia— Ameryka sen. Szujski podzięko- 
wał wszystkim tym, których trudom zawdzię- 
czać należy budowę i uruchomienie tak pięk- 
nego statku. jak m/s „Batory“. Kończąc prze- 
mówienie mówca zwrócił się do Kapitana Bor- 
kowskiego, polecając statek jego opiece i do- 
świadczeniu. 

Kpt. Borkowski w imieniu własnem i zało- 
gi w krótkich słowach przyrzekł pracować tak, 
aby „Batory“ nie przyniósł wstydu i nie za- 
wiódł pokładanych w nim nadziei. 

Dnia 18. bm. mis „Batory“ wyruszył w swą 
pierwszą podróż do New-Yorku. 
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Jako reprezentant Rządu odpłynąl na mis 
„Batorym“ P. Podsekretarz Stanu w Min. Prze- 
mysłu i Handlu, Dr Franciszek Doleżal. 


NOWA LINJA OKRĘTOWA. 


Comp. Generale Transatlantique „French 
Line“, zgłosiła do Urzędu Morskiego nową lin- 
ję okrętową, utrzymującą regularne połącze- 
nia między następującemi portami: Gdynia — 
Leningrad — Kopenhaga — Southampton i le 
Havre. 

Na linji tej kursować będzie francuski sta- 
tek „Charles Roux“ w odstępach 14-dniowych, 
począwszy od dnia 10 lipca br. 


BUDOWA NOWYCH ZBIORNIKÓW NA 
OLEJE MINERALNE W PORCIE 
GDYŃSKIM. 


Państwowa Fabryka Olejów Mineral- 
nych „Polmin”*, Oddział w Gdyni, przystąpi 
w roku bieżącym do wybudowania w porcie 
gdyńskim dalszych dwóch zbiorników o po- 
jemności ca 3.000 t. każdy. W ten sposób w ro- 
ku następnym baza przeładunkowa dla ole- 
jów mineralnych w porcie zwiększy się do ca 
10 tys. t, dotychczas bowiem istnieją 3 małe 
zbiorniki o łącznej pojemności 2.000 t. 


WIADOMOSC 


Wybudowanie nowych zbiormków zw ięk- 
szy zdolność portu gdyńskiego w zakresie 
przeładunku olejów mineralnych. Baza ta 
służyć będzie zarówno dla przeładunku ole- 
jów krajowych, idących na eksport, jak też 
służyć będzie dła przeładunku olejów mine- 
ralnych pochodzenia zamorskiego, importo» a 
nych przez kraje na zapleczu portowem, jak 
Czechosłowacja, Austrja itp. 


NOWY HOLOWNIK żEGLUGI POLSKIEJ. 


Dnia 18 bm. odbyła się w Gdyni skrom- 
na uroczystość poświęcenia morskiego holow* 
nika „Tytan“, nowozbudowanej jednostki ho 
lowniczo - ratowniczej Spółki Akcyjnej „Że- 
gluga Polska“. 

Morski holownik „Tytan“ został urucho- 
miony z końcem kwietnia br. 

Holownik ten jest zacpatrzony w brzyrzą- 
dy przeciwpożarowe, dalej we wszelkie naj 
nowsze urządzenia i mechanizmy do ratowa- 
nia statków na pełnem morzu. oraz w spe- 
cjalne wzmocnienia do łamania lodu. 


KONSUL ARGENTYNY W GDYNI. 

Pan Prezydent Rzeczypospolitej udzielił 
exequatur panu J. P. Bernardou, jako konsu 
lowi Argentyny na obszar miąsta Gdyni z sie- 
dzibą w Gdyni. 


| 


SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTO- 
WEGO POLSKIEJ AGENCJI MOR- 
SKIEJ ZA MIESIĄC KWIECIEŃ ORAZ 
PIERWSZĄ POŁOWĘ MAJA 1956 R. 

W kwietniu zafrachiowano na tutejszym 
rynku dość znaczne ilości ładunków drzewa 
oraz zboża. Podaż tonażu była dostateczna, ale 
począwszy od 1-go maja armatorzy żądali za 
ladunki drewna stawki minimalne, opraco- 
wane przez The Baltic & Internationa! Mari- 
time Conference w Kopenhadze. Stawki te 
wynosiły dla najczęściej spotykanych ladun- 
ków do Londynu S. C. D. oraz Hull sh. 29/— 
za ladunki D. B. B., sh. 40/— za drewno twar- 
de obrzynane oraz sh. 45— za drewno twar- 
de nieobrzynane. 


Angtja. 

Sezon eksportowy jest już w całej pełni, 
wskutek czego jest duże zaoferowanie ładun- 
ków. Zafrachtowano cały szereg niemieckich 
oraz skandynawskich statków o wielkości 


500/600 stds. D. B. B. do Londynu S. C. D. oraz 
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do Hull po sh. 29/— za std. D. B. B. Należy 
wspomnieć również o zafrachtowaniu 2 stal 
ków niemieckich do Westhartlepool po sh. 
29— (wyładunek przy pomocy kranów). oraz 
500 stds. do Tyne. 


Belgja. 

Podaż ładunków do Antwerpji w kwiet- 
niu była dostatecznie duża, aby obok statków 
linjowych dać zatrudnienie całemu szeregow! 
trampów. Zboże ciężkie luzem frachtowano po 
sh. 3— w złocie za 1.000 kg. W maju podaż 
ładunków znacznie zmalała. wskutek czego 
można było zafrachtować jedynie nieliczne 
outsidery. 


Holandja. 

Eksport do Holandji wzmógł się nieco. W 
związku z czem zafrachtowano kilka statków 
trampowych pod ładunki mieszane zboża 
i drewna. Za zboże ciężkie luzem płacono do 
Rotterdamu Hfl. 2,— za 1.000 kg., zaś za 
D. B. B. Hfl. 12.— za std. W drugiej połowie 


kwietnia oraz w pierwszej połowie maja stai- 
XI iinjowe wystarczyły całkowicie. 
Danja. rv 

We frachtowaniu drobnego tonażu pod 
ladunki zboża i makuchów luzem panowało 
b. znaczne ożywienie. Za zboże ciężkie luzem 
płacono RMk. 4,— do jednego duńskiego por- 
lu położonego niebardziej na północ od Aar- 
hus, zaś za makuchy płacono RMk. 4,75 przy 
tej samej podstawie. 


Finlandja. 

, Poza drobnica, wysyłana na statkach lin- 
lowych warto nadmienić fakt ulokowania 
kilku statków trampowych wielkości 1.200 
ton. które zabrały ładunki cukru z Gdvni! 
Gdańska po sh. 3/3 do południowych portów 
fińskich. 


Węgiel. 
Eksport węgla utrzymywal się na niskim 
poziomie co w znacznym stopniu było spowo- 
dowane utrzymaniem sankcyj w stosunku do 
Włoch i w związku z niemożnością wznowie- 
nia dostaw. Polski przemysł węglowy starając 
się wypełnić te lukę uczynił wiele wysiłków. 
aby ulokować polski węgiel na rynku polud- 
niowo - afrykańskim w zwiększonych  iloś- 
ciach. Zafrachtowano w tym kierunku w okre- 
sie sprawozdawczym kilka statków o wielko- 
ści 6/8000 ton. przyczem średnia stawka 
(rachtowa wynosiła sh. 10/6. Pozatem zafrach- 
towano kilkanaście tysięcy ton do Malty pa 
sh. 8/— do 9/—. Stawki orjentacyjne płacone 
w okresie sprawozdawczym były następujace: 
Francuskie porty 
śródziemnomorskie 2500 t po sh 
Francuskie porty 
śródziemnomorskie 1500tposh 11/6 
Bordeaux 2700 t po Frs. Fr. 27.— 
Rouen 2700 £ po Frs. Fr. 22.— 
Le |lavre 2700 tpo Frs. Fr. 21— 
Holandja 3000 t po sh 
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Belgja 3000 t po sh 3/9 
)slo 2700 t posh 4/6 
Göteborg 2700 t po sh |-— 
Stockholm 2700 t posh — 3/1042-4/- 
Cefle 2700 t po sh |-— 
Helsingfors 3000 t posh 53/9 
olvisto 3500 t po sh 3/6 


(1500 ton wyładunku dziennie) 

Należy jeszcze wspomnieć o zafrachto- 

waniu ca 5000 ton szyn do portów południo- 

Wo - amerykańskich na statki linjowe do za- 
adunku w dwóch partjach po sh. 17/—. 


PRZEDSIĘBIORSTWA ŻEGLUGI A BU- 
DOWNICTWO OKRĘTOWE W NOR- 
WEGJI. 

W chwili obecnej budownietwo okrętowe 

w szeregu krajów wraca powoli do normal- 

lego zatrudnienia. Największe ożywienie pa- 

huje w Szwecji, na drugiem miejscu stoją 

Niemcy, na trzeciem Anglja. a chociaż będąc 


na trzeciem miejscu zużywa już tyle stali, że 
nie jest w stanie wypełniać kontraktów na 
eksport koksu, co się silnie odczuwa na ryn- 
ku międzynarodowym. Norwegja, która wie- 
cej od innych państw zmodernizowała swą 
flote, jest poważnym klientem dzisiejszego bu- 
downictwa okrętów. Zachodzi pytanie — dia- 
czego ten sam kraj nie rozwinie u siebie jak 
Danja i Szwecja, których przemysł budowy 
wielkich okrętów jest również młody, prze- 
mysłu budowy okrętów, mając tak stałe i zna- 
czne w tym zakresie własne potrzeby. 

Wprawdzie w ostatnich latach uczyniono 
w Norwegji wiele dla rozwoju własnego prze- 
mysłu okrętowego, zbudowano szereg bardzo 
udanych mniejszych statków i wreszcie roz- 
wiązano pozytywnie sprawę budowy w Trond- 
heim toru wodnego dla modeli (tanku mode- 
lowego) projektowanych okrętów. Norwego- 
wie. jako najlepsi żeglarze, sa znakomitymi 
projektodawcami okrętów i tank doświadczal- 
ny jest im potrzebny dla opracowania zamó- 
wień na okręty dla obcych stoczni, to też bu- 
dowa własnego tanku doświadczalnego nie 
iest bynamniej zapowiedzią rozwoju własnego 
budownictwa okrętowego na większą skalę: 
przeciwnie na takie budownictwo wcale jesz- 
cze się nie zanosi. 

Główną przeszkodą dla rozwoju stoczm 
w wielkim stylu w krainie fjordów są zbyt 
wysokie koszty robocizny i fiskalna polityka 
państwa. która nie oszczędza ani istniejącego 
już przemysłu budowy mniejszych statków, 
ani samych przedsiębiorstw żeglugi. W ten 
sposób zamawiający, już raz opodatkowany. 
byłby jeszcze raz obciążony "odatkiem za bu- 
dowę w kraju, w postaci wyższych kosztów 
wykonania statku w kraju. 

Według norweskich obliczeń fachowych 
budowa 9.000 tonowca w roku 1954 w Nor- 
wegji miałaby kosztować 2 milj. koron. w 
Danji kosztowała 1.6 milj. koron, w roku 1935 

2,4 milj. koron w Norwegji i 1,9 milj. ko- 
ron w Danji, w chwili obecnej — 2,9 milj. ko- 
ron w Norwegji i 2,2 milj. koron w Danji. |uż 
różnica o 100 tys. koron włożona w kadłub 
statku jest w kalkulacji prowadzenia przed- 
siębiorstwa żeglugi kwotą poważną. 

Istotnie kwota taka włożona w budowę 
nieruchomości oznacza tylko 6.000 koron do- 
datkowego wydatku rocznie na amortyzację, 
podczas gdy włożona w budowę okrętu wy- 
maga spisania na deprecjację 15.000 koron 
rocznie. Z tych też względów najmniejsza 
nadwyżka kosztów budowy na stoczniach 
norweskich względem stoczni zagranicznych 
oznacza dla żeglugowców norweskich niemo- 
żliwość dania swoim stoczniom zamówienia. 

Żeglugowcy norwescy są równocześnie 
tęgimi kupcami i pracując bez jakichkolwiek 
subwencyj użalają się jednakże na niewspół- 
miernie wvsokie podatki z tytułu prowadze- 
nia armatorstwa okrętowego. lak znana fir- 
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ma Wilh. Wilhelmsena w latach 1920 — 1934 
zapłaciła akcjonarjuszom 70 milj. koron, po- 
datków państwu — 79 miljonów, pensyj 1 pro- 
wiantów załogom za 102 milj. koron, urzędni- 
kom biurowym 10 milj. koron. Obecnie pań- 
stwowy podatek podniesiony został jeszcze o 
25% i żeglugowcy otwarcie mówią o nieprzy- 
chylnym do nich stosunku ze strony t. zw. 
świata pracy, mającego wpływ na państwo. 
Zrozumiałe jest, że żegluga norweska zbiera 
oferty zagraniczne i operując wysokiem włas- 
nem doświadczeniem buduje wielkie statki na 
obcych stoczniach pod drobiazgową własną 
kontrolą i zapewniając sobie jaknajkorzyst- 
niejszą cenę i jaknajlepsze wykonanie, a po- 
zostawiając wykonywującej stoczni łamać 
sobie głowę nad obroną wpływów z budowy 
statku przed świadezeniami i podatkami. 


Kupieckiem nastawieniem tłumaczy się 
również zwiększanie przez norweskich armato- 
rów ich floty cysternowców. Nie mieli oni cy- 
steraowców w roku 1914 wcale, obecnie ich 
tonaż cysternowy już stanowi 18% światowe- 
go tonażu cysternowego. Ta tendencja tłuma- 
czy się prosto: w handlu ropą i olejami niema 
jeszcze restrykcyj dewizowych, utrudnień 
handlowych, znacznych reperkusyj tendencyj 
autarkicznych, rozdrobnienia firm kupieckich 
itd., więc interes przewozów  cysternowych 
gwarantuje stałość i pewność wpływów. 


LINJA ITALO-SOMALA ZAMÓWIŁA 
CZTERY 18-WĘZŁOWE MOTOROWCE 


W zastępstwie Societa Anonima di Naviga- 
tione [talo-Somala, towarzystwa, które utrzy- 
mywało również komunikację porty wloskie— 
porty bałtyckie, wydział ministerstwa kolonij 
w Rzymie zamówił na stoczniach w Genui 
i Trieście po dwa statki dla przewozu owoców, 
każdy po 4.000 ton pojemności i szybkości nie 
poniżej 18 węzłów. Cztery te statki mają być 
wykonane do lipca 1937 roku. 


ZAGRANICZNE ZAMÓWIENIA OKRĘTÓW 
DLA FLOTY HANDLOWEJ Z. S. S. R. 
Francuska stocznia Ateliers et Chantiers 

de la Loixe w Nantes otrzymała ostatnio za- 

mówienie na budowę dwóch statków dla floty 
handlowej Z. S. S. R. Oba zamówione statki 
przeznaczone są do przewozów drzewa z pół- 


nocnych portów Rosji, co wymaga specjalnych 
umocnień kadłuba do nawigacji wśród lodów. 
Oba statki posiadać będą pojemność 3.400 ton 
i rozwijać szybkość 11,5 węzłów. Kilka tego 
samego typu statków dla Z. S. S. R. znajduje 
się w budowie na stoczniach angielskich i duń- 
skich. Poza temi statkami dla rządu Związku 
Sowieckiego budowane są kilka większych je- 
dnostek statków handlowych na stoczniach ja- 
pońskich. Zapłata za te statki nastąpi w dro- 
dze rozrachunku pomiędzy Rządem 7. S. 5. R. 
a Japonją za odstąpiony tej ostatniej odcinek 
kolei wschodnio-chińskiej. 


ZAŁOŻENIE TURECKIEGO BANKU żE- 
GLUGOWEGO. 


Ministerstwo gospodarki narodowej w An- 
karze powołuje do życia bank żeglugowy, któ- 
rego koncesja obejmie cały ruch morski Turcji. 
Bank ma rozpocząć swe czynności z dniem 
1 sierpnia rb. 


BUDOWA KANAŁU ODRA — DUNAJ — 

Rząd Czechosłowacki przystąpił do reali- 
zowania projektu, datującego się jeszcze z cza- 
sów monarchji Austro-Węgierskiej, połączenia 
kanałem rzek Odry i Morawy w ich górnych 
biegach. Przez przekopanie tego kanału, oraz 
pogłębienie do wymaganej głębokości rzeki 
Morawy, lewego dopływu Dunaju, uzyskuje 
się połączenie wodne między Odrą a Dunajem. 
a biorąc szerzej — połączenie Bałtyku z Mo- 
rzem Czarnem. 


Fakt ten wpłynie na połanienie transpori 
towarów przy imporcie czechosłowackim z Nie- 
miec i krajów położonych nad Bałtykiem ı Mo- 
rzem Północnem, jak również przy eksporcie 
czechosłowackim w relacjach: Czechosłowacja 
-— Kraje nad Bałtykiem i Morzem Północnem. 
/ drugiej strony kanał Odra — Dunaj utoruje 
Niemcom konkurencyjną drogę dla eksportu 
ich produktów do krajów naddunajskich. Jak 
wynika z powyższego, budowa tego kanału 
może być korzystna dla Czechosłowacji i Nie- 
miec, równocześnie należy mieć na uwadze, że 
w związku z budową tego kanału mogą ucier- 
pieć interesy portów polskiego obszaru celne- 
go. a więc Gdyni i Gdańska, jeszcze i z tego 
powodu, że nowy kanał podnosi konkurencyj- 
ność portu w Szczecinie. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


OBOWIĄZKI EKSPORTERÓW POLSKICH, 
WYWOŻĄCYCH TOWARY ZAGRANI- 


CĘ I DO W. M: GDAŃSKA. 


Dekret Prezydenta R. P. z 26 kwietnia 
1936 r. w sprawie obrotu pieniężnego z zagra- 
nicą oraz zagranicznemi i krajowemi środkami 


12 


płatniczemi (Dz. U. R. P. Nr. 32, poz. 249) i De- 
kret Prezydenta R. P. z 7 maja 1936 r. w spra- 
wie kontroli obrotu towarowego z zagranicą 
i W. M. Gdańskiem (Dz. U. R. P. Nr. 36, poz. 
279) wraz z wydanemi na ich podstawie roz- 
porządzeniami i zarządzeniami nakładają na 


eksporiera*) obowiązek zaofiarowania do sku- 
pu należności od zagranicy za wymiezione lo- 
mary i zgłoszenia mymozu towarów Komisji 
Obrolu Tomaromego. 

Z dniem 25. V. 36 urzędy celne nie doko- 
nują odprawy zagranicę (placówki granicznej 
kontroli skarbowej do W. M. Gdańska) bez za- 
śmiadczeń walutowych. Zaświadczenia waluto- 
me wydaje Komisja Obrolu Vomarorwego m 
Warszawie za pośredniciwem instylucyj, y- 
mienionych ro zarządzeniu Ministra Przemysłu 
i Handlu z dn. 15 maja 1936 r. w spramie przyj- 
momania zgloszeń wymozowych oraz wyda- 
mania zaświadczeń malutowych (Monitor Pol- 
ski Nr. 116), — Zaświadczenia malutorme służą 
do jednorazowej odprawy celnej i ważne są 
na przeciąg 3-ch miesięcy od daly myslaroienia. 

Obowiązków, o których mowa jest wyżej, 
winien eksporter dopełnić w następujący 
sposób: 

1) Przed dokonaniem wywozu wypelnić 
pięciokartkowy komplet „zgłoszenie wywozo- 
we ',**) który można nabyć w Polskiem Towa- 
rzystwie Handlu Kompensacyjnego w War- 
szawie lub w instytucji, wymienionej w zarzą- 
dzeniu Ministra Przemysłu i Ilandlu z 15 ma- 
ja 1936 r. (Monitor Polski nr. 116). 

Komplet ten wypelnia się jednorazowo. 
wypisując treść egz. l.. która odbija się przez 
karbonizowaną na odwrocie stronę na dalszych 
kartkach. 

2) Przedłożyć wypisane i podpisane Zgło- 
szenie wywozowe (egz. | — kolor zielony lub 
różowy) wraz z blankietem zaświadczenia wa- 
lutowego (egz. HI — kolor żółty) i kopję dla 
urzędu celnego (egz. II — kolor kremowy) 
Polskiemu Towarzystwu Handlu Kompensa- 
cyjnego w Warszawie (Wydział Kontroli De- 
wizowej Eksportu) ul. Moniuszki 10, ewent. je- 
go delegaturze przy Izbie Przemyslowo-Han- 
dlowej lub instytucji. upoważnionej do dorę- 
czania zaświadczeń. 

3) Egzemplarz IV (kolor jasno - niebieski) 
eksporter zatrzymuje jak również egzemplarz 
V (kolor biaty). 

4) Na podstawie podpisanego zgłoszenia 
wywozowego instytucja wymieniona w zarzą- 
dzeniu Ministra Przemysłu i Handlu z 15 ma- 
ja 1936 r., doręcza zaświadczenie walutowe 
(egz. I1) wraz z jego kopią (egz. III) eksporte- 
rowi, Dokumentami temi eksporter wykazuje 
się w urzędzie celnym (lub placówce granicz- 
nej kontroli skarbowej, jeżeli chodzi o wysył- 
kę do W. M. Gdańska). Oryginalne zaświad- 
czenie (egz. 1I) urząd celny, po potwierdzeniu 
przejścia granicy, wysyła do Polskiego Towa- 


*) Eksporterem jest ta osoba. która spodziewa się 
otrzymać należność z zagranicy w związku z ekspor- 
em i jest zobowiązana do zaofiarowania należności do 
Skupu Bankowi Polskiemu lub bunkowi dewizowemu. 

**) Zgłoszenie wywozowe należy, o ile możności. 
wypełnić maszynowo, a w każdym razie wyraźnem 
I czytelnem pismem. Eksponter wypełnia tylko egz. I. 
„Zgłoszenia wywozowego”, którego treść odpowiednio 
odbije się na pozostałych egzemplarzach. 


rzystwa Handlu Kompensacyjnego w Warsza- 
wie. Kopię (egz. I1) zatrzymuje. 

5) Egzemplarz V (kolor biały) eksporter za- 
trzymuje aż do czasu otrzymania pokrycia 
z zagranicy za wywieziony towar. Wówczas 
obowiązany jest natychmiast zaofiarować wa- 
lutę do skupu i zażądać potwierdzenia tego 
faktu od banku dewizowego. Banki dewizowe 
wymienione zostały w obwieszczeniach Mini- 
stra Skarbu z 27. IV. 1936 r. (Monitor Polski 
nr. 98), z 30. LV. 1936 r. (Monitor Polski nr. 102) 
iz 9. V. 1936 r. (Monitor Polski nr. 113). Po- 
twierdzenie banku dewizowego służy do celów 
ewidencyjnych Polskiego Towarzystwa Han- 
dlu Kompensacyjnego. 

O ile eksporter oirzymuje pokrycie z za- 
granicy ratami, winien każdorazowo zwrócić 
się do banku dewizowego o potwierdzenie. W 
takich przypadkach należy przedkładać każ- 
dorazowo egzemplarz V bankowi do potwier- 
dzenia, podając na nim nr. zaświadczenia wa- 
lutowego, który eksporter posiada na zatrzy- 
manej kopji zgłoszenia wywozowego. Egzem- 
plarz ten można nabyć osobno. 

O ile zaofiarowanie waluty do skupu na- 
stępuje łącznie za przesylki, na które wydano 
szereg zaświadczeń walutowych. wówczas na- 
leży wymienić wszystkie numery tych za- 
świadczeń na egzemplarzu V. 


Postanowienia o kontroli wywozu zagra- 
nice w formie zaświadczeń walutowych nie do- 
tyczą eksporterów wywożących towary do kra- 
jów, z któremi obrót dokonywany jest w ra- 
mach układów rozrachunkowych (Bułgarja. 
Jugosławja, Niemcy, Rumunja, Turcja, Wę- 
gry). Inne wyłączenia omówione są w $ b. 
Rozporządzenia Ministrów: Przemysłu i Han- 
dlu, Skarbu oraz Rolnictwa i Reform Rolnych 
z © maja.1956 r. (Dz. U. R... Nro37, poz. 255 


W SPRAWIE WSKAZYWANIA WARTOŚCI 
TOWARU W PODANIACH O ULGI 
CELNE LUB ZWOLNIENIA OD CŁA. 


Ministerstwo Przemysłu i Handlu wyma- 
ga od ubiegających się o zniżki celne lub 
zwolnienia od cła wydawane na towary, ob- 
jęte załącznikiem Nr. 1 do rozporządzenia 
Ministra Skarbu z dnia 29. LV. rb. (Dz. U. R. 
P. Nr. 34/36, poz. 269), wskazywania w poda- 
niach wartości sprowadzanego towaru. 

Warunek ten związany jest z zarządze: 
niami dewizowemi i będzie ściśle przestrze: 
gany. 

Wnioski o ulgi celne, względnie zwolnie- 
nia od cła, nadsyłane Izbie naszej bez peda- 
nia wartości sprowadzanego towaru, będą 
zwracane zainteresowanym do uzupełnienia. 
ZAPŁATA ZA TOWAR IMPORTOWANY 

NA KREDYT. 

Jeśli import towaru był dokonany przed 
27. IV. br.. a zapłata ma nastąpić obecni, 
importer, starający się o przydział dewiz. wi- 
nien udowodnić korespondencją. warunkami 
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umowy itp., że towar był zakupiony na kre- 
dyt. Ponadto winien udowodnić księgami, że 
należność nie była zapłacona przed wprowa- 
dzeniem ograniczeń dewizowych. 


W SPRAWIE WARTOŚCI TOWARÓW IM- 
PORTOWANYCH. 


W związku z wprowadzeniem gcneral- 
nego zakazu przywozu na towary zagranicz- 
ne, powstała konieczność ustalenia wartości 
krajowej tych towarów, które do dnia 15 bm. 
były wolne do przywozu. 

Wobec tego, Izba nasza na polecenie 
Ministerstwa Przem. i Handlu zwróciła się do 
firm importowych o nadesłanie w ciągu dni 
7-miu wykazu towarów przez nie sprowadza- 
nych z zagranicy, z podaniem wartości tych- 
że za 100 kg. Wartość krajowa towarów win- 
na uwzględniać cenę zakupu, cło i opłaty ma- 
nipulacyjne celne, koszty przewozu, oraz 
zysk importera. Przy towarach, kiórych war- 
tość jest różna, należy podać waniość najniż- 
szą, średnią i najwyższą. 


UŁATWIENIA PRZY PRZEDKŁADANIU 
ŚWIADECTW POCHODZENIA NA TO- 
WARY ZAGRANICZNE. 


Nie wszystkim firmom, trudniącym się 
importem towarów zagranicznych, szczególnie 
importerom towarów kolonjalnych i owoców 
południowych jest wiadomem, że przepisy od- 
nośnie przedkładania świadectw pochodzenia 
przy odprawie celnej towarów, zostały w ze- 
szłym roku złagodzone. Mianowicie, do końca 
czerwca ub. r. świadectwa pochodzenia musia- 
ły być wystawione w kraju pochodzenia to- 
waru względnie w kraju tranzytowym. Od 
lipca ub. r., jeżeli towar, pochodzący z kraju 
traktatowego pozaeuropejskiego, nadejdzie do 
polskiego obszaru celnego drogą morską za nez- 
pośrednim dokumentem przewozowym 1 bez 
przeładunku w drodze, to cło konwencyjne 
może być zastosowane również na podstawie 
świadectwa pochodzenia, wystawionego przez 
Izbe Przemysłowo-Handlową w Gdyni lub Iz- 
bę Handlu Zagranicznego w Gdańsku. Do wy- 
stawienia świadectwa pochodzenia na dany 
towar upoważniona jest ia Izba w porcie pol- 
skiego obszaru celnego, do którego towar nad- 
szedł, t. zn., że o ile towar z krajów pozasuro- 
pejskich nadszedł bezpośrednio do portu gdyń- 
skiego, wystawić może świadectwo pochodze- 
nia jedynie Izba P. H. w Gdyni, w wypadku 
nadejścia towaru bezpośrednio do portu gdań- 
skiego, Izba Handlu Zagraniczn. w Gdańsku. 

O ile chodzi o reglamentację przywozu, to 
świadectwa pochodzenia, powinny być przed- 
stawiane w przypadkach, gdy pozwolenie albo 
osobny przepis tego wymaga. Świadectwa ta- 
kie powinny być wystawiane w kraju pocho- 
dzenia towaru i mogą być wydawane przez 
urzędy celne, izby przemysłowo-handlowe i in- 
ne instytucje gospodarcze. 
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Dla towarów pochodzących z kolonij świa- 
dectwa pochodzenia mogą wystawiać wyżej 
wymienione instytucje krajów macierzystych. 
za wyjątkiem urzędów celnych. Instytucje 
wymienione mogą wystawić świadectwo po- 
chodzenia nawet wówczas, gdy towar z kolo- 
nij nie przeszedł przez kraj macierzysty. 

Jeżeli towar nie nadejdzie do polskiego 
obszaru celnego bezpośrednio z kraju pocho- 
dzenia, lecz za pośrednictwem kraju innego. 
świadectwo pochodzenia może być wystawio* 
ne również w tym innym kraju przez izby 
przemysłowo-handlowe lub inne instytucje go- 
spodarcze, upoważnione do wystawiania tych 
świadectw. 

Świadectwa pochodzenia, wystawione 
przez izby przemysłowo-handłowe lub inne iv- 
stytucje gospodarcze powinny być wizowane 
przez właściwe konsulaty polskie. 

Dla wystawienia świadectwa pochodzenia 
przez Izbę P. H. w Gdyni lub Izbę Handlu Za- 
granicznego w Gdańsku na towary z krajów 
pozaeuropejskich, które nadeszły do portów 
polskiego obszaru celnego drogą morską za 
bezpośredn. dokumentem przewozowym i bez 
przeładunku w drodze, muszą być przedłożone 
tym izbom następujące dowody: konosameni 
celny, faktura dostawcy oraz zaświadczenie 
przedsiębiorstwa składowego, stwierdzające, że 
towar wymieniony w konosamencie celnym 
nadszedł w całości lub w jakiej części do portu. 


ROZDZIAŁ POZWOLEŃ NA IMPORT JAJ 
DO HISZPANII. 


Na podstawie dekretu w sprawie importu 
iowarów skontyngentowanych. zostało ogło- 
szene rozporządzenie wykonawcze dotyczące 
rozdziału kontyngentu na jaja (poz. hiszp. tar. 
cel. Nr. 1432). 

Kontyngent roczny na jaja, którego wyso” 
kość określono na 379.023 kwintali (przeciętna 
importu w latach 1931—1935) został podzielony 
na kontyngent zwykły i kontyngent rezerwo- 
wy. Wysokość pierwszego (zwykłego) zostala 
określona na 70 procent drugiego zaś (rezerwo- 
wego) na 30 procent w stosunku do cyfry kon- 
tyngentu globalnego na rok 1936. 

Rozdział obu kontyngentów będzie się od- 
bywał kwartalnie w następujących ilościach: 


| kwartał ae ee . . „ae proceni 
akwaria . „. « . „ 135 %procemt 
II kwartał *110.01.%0 10 procent 
TV skwartał F2 44417 .,925 procent 


Dystrybucja kontyngentu została powie- 
rzona t. zw. „Comisión Gremial“ przy udziale 
przedstawicieli importerów, hurtowników oraz 
detalistów, mających prawo do udziału w kon: 
tyngencie rezerwowym. j 

Import jaj bedzie dozwolony wyłącznie na 
podstawie pozwoleń przywozu, numerowanych 
i imiennych, których termin ważności ustano” 
wiono na 90 dni od daty ich wystawienia. 


, Jako minimum przydziału rocznego na 
importera ustanowiono cyfrę 10.000 kg, przy- 
czem granica minimalna kontyngentu na im- 
Portera i kraj została określona na 2.000 kg. 

Warunkiem zasadniczym do uzyskania 
pozwolenia przywozu w ramach rocznego kon- 
tyngentu zwykiego, jest posiadanie przez za- 
tnteresowanego zezwolenia na wykonywanie 
czynności importowych w dziale jaj od 1 sty- 
cznia 1929 roku, oraz kompletu pokwitowań 
stwierdzających regularne płacenie podatku 
na rzecz skarbu Państwa z tytułu wykonywa- 
nia tych czynności. Ponadto wymagane jest 
przedłożenie w t. zw. „Ogólnym Rejestrze Im- 
portowym” przy Min. Przemysłu i Handlu, do 
dnia 23 maja rb. następujących dokumentów: 

a) zaświadczenia stwierdzającego nieprzer- 
wane wykonywanie czynności handlowych 
(posiadanie sklepu, wzgl. składu dla sprzedaży 
publicznej przed 31 grudnia 1933) od I stycz- 
nia 1934 do chwili obecnej: 

. _ b) zaświadczenia władz celnych stwierdza- 
Jące należyte wykonywanie odpraw celnych 
w ciągu trzech lat wziętych za podstawę przy 
określaniu wysokości kontyngentu rocznego: 

c) zaświadczenia stwierdzające uregulo- 
wanie należytości skarbowych z tytułu podat- 
ku przemysłowego za czas od 1 stycznia 1929 r. 
do chwili obecnej. 

Rozdział pozwoleń przywozowych na im- 
port w ramach kontyngentu rezerwowego, be- 
dzie mógł być uskuteczniany między importe- 
rów, hurtowników, oraz Syndykaty i Koope- 
ratywy zgodnie z postanowieniami art. 7 de- 
cretu z dnia 17 bm. przy uwzględnieniu wa- 
runków ustalonych specjalnie dla kontyngen- 
tu jajowego, a mianowicie: między importe- 
rów: 1) odpowiadających wymogom zasadni- 
czym, a więc posiadających zezwolenie na wy- 
Konywanie czynności importowych od 1 stycz- 
nia 1929 r., lecz którzy faktycznie rozpoczęli 
import po i stycznia 1931 r., nie później jed- 
nak, niż 10 marca 1934 r.; 2) zawodowych, 
którzy w okresie wziętym za podsiawę do okre- 
ślania wysokości kontyngentu rocznego na rok 
1956, czasowe nie wykonywali swych czynno- 
ści handlowych w dziale importu jaj: następ- 
nie między hurtowników, którzy nie wykony- 
wali importu przed 10 marca 1934 r.. lecz któ- 
Izy posiadali sklep, względnie sklad do sprze- 
lazy publicznej i płacili podatki na rzecz skar- 
bu Państwa, od tej daty do chwili obecnej, 
Oraz między Syndykaty i Kooperatywy, już 
istniejące, lub mogące powstać po ogłoszeniu 
niniejszego rozporządzenia, lecz przed termi- 
hem ustanowionym dla składania dokumen- 
tów wymienionych pod a), b) i e), w celu do- 
konywania importu wspólnego. 


NOWY SYSTEM KONTYNGENTOWY W 
HISZPANII. 


_W oficjalnej „Gaceta de Madrid“ z dnia 
19 kwietnia r. b. ukazał się dekret, podpisany 
brzez Prezydenta Repub. oraz Ministra Prze- 


mysłu i Handlu, w sprawie importu towarów 
skontyngentowanych. 


Z powyższego dekretu, uzgodnionego z Ra- 
dą Ministrów i znoszącego wszelkie uprzednie 
zarządzenia w tym względzie, wynika co na- 
stępuje: 


1. Import towarów skontyngentowanycih. 
będzie mógł się odbywać na podstawie pozwo- 
leń przywozu (licencyj importowych). 


2. Pozwolenia przywozu będą wydawane 
zasadniczo przez władze hiszpańskie, za wy- 
jątkiem wypadków, w których czynności te, 
na mocy układów międzynarodowych, zostaly 
specjalnie zarezerwowane dla władz kraju 
eksportującego. 

3. Pozwolenia przywozowe na towary w 
ramach poszczególnych kontyngentów, będą 
wydawane i rozdzielane przez Generalną Dy- 
rekcję Handlu i Polityki Celnej przy hiszpań- 
skiem Ministerstwie Przemysłu i Handlu, przy- 
czem korzystać z nich będą mogły tylko te 
osoby, które będą odpowiadały warunkom 
ustalonym dła poszczególnych kontyngentów. 

4. Kontyngenty roczne będą się składały 
z dwóch grup: kontyngentu zwyklego i kon- 
tyngentu rezerwowego. 


5, Wysokość kontyngentów rocznych zwy- 
kłych, ma być określona w myśl istniejących 
w tym względzie przepisów, jednakże w żad- 
nym wypadku, nie mają one być mniejsze od 
połowy przeciętnej importu w latach, które zo- 
staną wzięte za podstawę do odnośnych ob- 
liczeń. 

Wysokość kontyngentów rocznych rezer- 
wowych będzie wyprowadzana z różnicy mię- 
dzy kontyngentem globalnym a zwykłym. 


6. Kontyngenty zwykłe mają być rozdzie- 
lane pomiędzy osoby fizyczne, lub prawne. 
które udowodnią przy pomocy dokumentów 
celnych (dokumentów z odprawy celnej), iż 
w ciągu lat stanowiących podstawę do okreś- 
lenia wysokości kontyngentów rocznych. do- 
konały wwozu danego artykułu do Hiszpanji. 
Wyjątek stanowią: agenci celni, reprezentanci. 
firmy transportowe i żeglugowe, o ile będą mo- 
gły udowodnić, że płaciły podatki na rzecz 
skarbu państwa, w tej samej wysokości co im- 
porterzy w danym dziale. 


7. Rozdział pozwoleń przywozowych na 
import w ramach kontyngentów t. zw. rezer- 
wowych ma być dokonany zgodnie z postano- 
wieniem art. 3 niniejszego dekretu, a w szcze- 
gólności pomiędzy: 

a) importerów, którzy zapoczątkowali 1m- 
port po rozpoczęciu okresu stanowiącego pod- 
stawę do określania wysokości odnośnego kon- 
tyngentu rocznego lecz przed jego ustanowie- 
niem; 

b) importerów zawodowych. którzy w 
okresie wziętym za podstawę do określania 
wysokości kontyngentu rocznego, czasowo nie 
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wykonywali swych czynności handlowych 
w danym dziale; 


c) hurtowników i detalistów, którzy zało- 
żyli swe przedsiębiorstwa po rozpoczęciu okre- 
su służącego za podstawę do określania kon- 
tyngentów, lecz wykonywali swe czynności 
bez żadnej przerwy, aż do chwili ustanowienia 
odnośnego kontyngentu; 


d) kooperatywy i syndykaty handlowe de- 
talistów, powstałe celem dokonywania impor- 
tu wspólnego; 


e) importerów uprawnionych do udziału 
w kontyngentach zwykłych, lecz których od- 
nośne udziały są mniejsze od udziałów przy- 
znanych firmom wymienionym pod lit. e) i d) 
GU. 2.3 


f) przemysłoweów, trudniących się prze- 
róbką surowców skontyngentowanych: 


g) przemysłowców zakładających nowe za- 
kłady przemysłowe, oparie na przeróbce su- 
rowców skontyngentowanych. 


Na wypadek, gdyby po uskutecznieniu 
rozdziału kontyngentów, zarówno zwykłych, 
jak i rezerwowych, w myśl wyżej wymienio- 
nych posłanowień, nie zostały one całkowicie 
wyczerpane, reszta tych kontyngentów zosta- 
nie rozdzielona proporcjonalnie pomiędzy za- 
interesowanych. 


Okres ważności pozwoleń przywozowych 
określa się na 90, 120 i 180 dni, licząc od daty 
ich wystawienia. Pozwolenia przywozowe nie 
mogą być przedłużane po wygaśnięciu ich 
okresu ważności. 


W ciągu 15 dni, licząc od daty wygaśnię- 
cia ważności pozwoleń przywozowych, posia- 
dacze ich mają obowiązek poinformowania 
Generalnej Dyrekeji Handlu i Polityki Celnej 
o użytku, jaki z nich zrobili. 


Udowodnienie fałszerstwa, względnie kup- 
na-sprzedaży, cesji, przelewu praw, eic. w 
dziale pozwoleń przywozowych, będzie pocią- 
gało za sobą utratę praw do otrzymywania 
pozwoleń przywozowych przez winnego prze- 
kroczenia, na okres od 2 jako minimum (do 10 
jako maximum) lat, oraz karę pieniężną nic 
mniejszą od 1.000 peset, względnie w wysoko- 
ści I pesety od kilograma, zależnie od wy- 
padku. > 


Powyższy dekret stanowi znaczne zao- 
strzenie dotychczasowych przepisów normują- 
cych technikę importu towarów skontyngento- 
wanych, których wwóz do Hiszpanii, aczkol- 
wiek odbywał się w granicach ustalonych, to 
nie przedstawiał większych trudności technicz- 
nych, w semsie manipulacji pozwoleniami zgo- 
dnie z interesami zarówno importerów. jak 
i eksporterów zagranicznych. 


(Poselsimo R. P. m Madrycie). 
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ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 

ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 

E. W OKRESIE OD 7 DO 17 MAJA 19% 

ROKU. 

AUSTRJA. Dnia 27 marca weszły w życie zmiany 
cła na następujące artykuły: niektóre maszyny roln" 
cze, maszyny powyżej 100 K. P. na gaz węglowy, kom- 
presory powietrzne oraz łopaty. 

Istnieje możliwość wprowadzenia w niedługim 
czasie kilku zakazów przywozu m. in. na przędzę wi- 
gonjową, przędzę zgrzebną oraz niektóre tkaniny cla- 
styczne. 

W przygotowywanej noweli celnej. która ma 
przynieść szereg podwyżek ceł na artykuły przemysło- 
we, znajdzie się prawdopodobnie oddawna uchwalona. 
jednakże niewprowadzona w życie podwyżka cła na 
blachę cienką. 


BELGJA. Rozporządzenie ogłoszone 7 bm. ustana- 
wia opłaty wwozowe na wwóz przetworów mlecznyclt 
(z mlekiem włącznie). 


BULGARJA. Zwolnione zostały od cła kwas siar- 
kowy i korki do beczek. przywożone dla celów eks- 
portu owoców oraz żywice płynne dla produkcji my- 
det i t. p. 


CZECHOSŁOWACJA. W „Zbirce Zakonu” z dnia 
28. IV. 1956 r. został opublikowany protokół dodatko- 
wy do umowy handlowej cezsł. francuskiej z 1928 ra 
mocą którego zostało obniżone przy dowozie do Cze- 
chosłowacji cło ma sól Vichy, z poz. 650 czsł. taryfy 
celnej na 450 ke. za 100 kg. 

Z dm. 10. bm. zostały lekko obniżone dodatki cel- 
ne pobierane przy wwozie zbóż. 


FRANCJA. Z dn. I. bm. uległo skomtyngentowania 
drzewo żywiezne (poz. 155 bis), Dekret z 6 bm. wpro- 
wadził podwyżkę cła na tenże rodzaj drzewa bez usta- 
lenia jednak daty wejścia w życie nowego cła. 

Dekret z 1. bm. ustala kontyngent na przywóz 
z Bełgji (wyłącznie) skór króliczych po obniżonem ele. 

Dekret z 7. bm. znosi bezecłowy obrót uszlachet- 
niający jęczmienia. 

IIOLANDJA. Z dniem 1-g0 maja 1956 r. przedłu: 
żony został na rok okres skontyngemowania wwozu 
następujących artykułów do Ilolandji: 


Okres 


Ustawowy 
bazowy 


Mośw a ZA 
przydział 


Obuwie gumowe 1954 r. 55% par 
Obuwie ze skóry 1954 r. 100% par 
Obuwie inne 1954 r. 70% par 


Konie pociągowe 


1951/52/55 100% sztuk 
ścierki do podłogi 5 


1.V.56-1.V.57 80% wartości lub 
wagi brutto 
Przędza, szpagat 
i sznurki z konopi 1954/52/35 
|| 


/ 40% wagi brutto 
Chusteczki 1950/5 


50% wantości lub 
50% wagi brutto 
Żarówki 1930/51 50% sztuk 
Produkty chlorowe: 
1. nadchloran wapnia 
nadcehloran sodu 


gaz chlorowy skompr. 


1952/55 
1952 


60% wagi brutto 
2; 60% wagi netto 
äs 
W porównaniu z ubiegłym okresem skontyngen- 

towania na uwagę zasługują następujące zmiany w wä- 
runkach skontyngentowania powyższych artykułów: 
Obuwie gumowe: 

zmiana okresu bazowego (poprzednio 1950—51) 
Obuwie skórzane: 

zmiama okresu bazowego (poprzednio 1929—30—31) 

zmiana przydziału ustawowego (poprz. 35% par) 
Obuwie inne: 

zmiana okresu bazowego (poprz. 1929-50-31). 

zmiana przydziału ustawowego (poprz. 35% par) 
ścierki do podłogi: 


zmiana okresu bazowego (poprzednio t. XI. 55 — 
1. V. 5411. XI 54—1, V. 56) 
rozszerzenie okresu skontymgentowania (poprzedn. 

| 1..X1555-1, W. 55) 
Chusteczki: 

rozszerzenie okresu skontyngentowania (poprzed- 

mo FP MIESZP=IM 25): 

Skontyngentowano następujące towary: potas żrą- 
cy import do Holandji do dwia I maja był wolny 
od reglamentacji: kontyngent wymosi 100% przeciętnej 
z okresu 1. V. — 1. IX lat 1952, 1955, 1954. 

INDJE BRYTYJSKIE. Obniżone zostało cło na sól. 
Uteglo obniżeniu cło na pszenicę i mąkę pszenna. 

ŁOTWA. Komisja Dewizowa przewiduje na III 
kwartal rb. kwotę globalną przydziału dewiz na eele 
importu w wys. 10 milj. łatów. przyczem jednak prze- 
widuje się możliwość jej powiększenia, a tem samem 
powiększenia importu. co nietylko spowoduje wzrost 
dochodów celnych, ale również uregulowanie cen ryn- 

owych. 

Rozporzadzenie z 25 marca ustala tarylikację soli 
do impregnowania drzewa. 

NOWA ZELANDJA. 12 marca br. ogloszony zo- 
stał zakaz przywozu pszemicy i mąki pszennej (wraz 
Z innemi podobnemi postaciami przerobu pszenicy) bez 
uprzedniego zeawolenia. 

RUMUNJA. Dnia 5. bm. opublikowany został de- 

ret wprowadzający ogramiczenia kontyngentowe na 
następujące artykuły: karoserje samochodowe. amo- 
niak. atun, dwusiamczek węgla oraz na cjanat wapnio- 
wy. Jednocześnie podwyższome zostały opłaty importo- 
we od płytek fajansowych. 

. STANY ZJEDNOCZONE. Pojawiły się rozstrzyg- 
niącia Trybunału Celnego w sprawie tkaniny z włosia. 
skóry ma notesy. sakiewki itp. mikrogalwanometrów, 
papieru gazetowego oraz stożków welnianych na ka- 
pelusze. Odnośnie ostatniego artykułu rozstrzygnięcie 
Prybunału rozszerza w pewnej mierze pojęcie stożka 
tapeluszowego. 

Zlożony został wniosek w Tariff Comision po- 


chodzący z przemysłu welnianego 9 zbadanie możli- 
wości podwyższenia ela na tkaniny i koce wełniane. 

Wydane zostało orzeczenie sądowe w sprawie cle- 
nia tamich instrumentów muzycznych stanowiących 
słabe naśladownictwo rzeczywistych instrumentów (np. 
trąbki i t. p.) 

SZWAJCARJA. Uległ ograniczeniom importowym 
wwóz kawy bezkofcinowej. 

TURCJA. Wedlug istniejących projektów przewi- 
duje się koncesjonowanie wywozu zagranicę. Mają być 
wydawane specjalne zezwolenia wywozowe, określają- 
ce rodzaj i iłość wywozu. oraz mające na celu podnie- 
sienie jakościowe wywozu tureckiego. 


UNJA POŁUDN.-A"FRYKAŃSKA. Przewidywana 
jest zmiana przepisów dumpingowych, mianowicie we- 
dlug projektu przedłożonego parlamentowi cło anti- 
dumpingowe ma stanowić różnicę między ceną towa- 
rów krajowych sprzedawanych w Unti i ceną towaru 
importowanego złożonego w portach Unji. 


WIELKA BRYTANJA. Zostało zniesione t. z. cło 
kluczowe od niektórych rodzajów instrumentów do 
mierzenia wysokości. 

Rozporządzenie z 29. ub. m. wprowadza zwrot cła 
na pewne tkaniny znane pod nazwą „all-overs', uży- 
wane głównie przy produkeji kapeluszów. 

WŁOCHY. Generalna Dyrekcja Cel wydała nowe 
zatządzenia w zakresie obrotu towarowego i dewizo- 
wego. Zakazy wywozu nie dotyczą towarów wwie- 
mionych z warunkiem powrotnego wywozu, o ile prze- 
syłki są zaopatrzone w odpowiednie dowody i świadec- 
two rozrachunkowe. Przy imporcie towarów zagra- 
nicznych, których odprawa celna dokonywana jest na 
podstawie zbiorowych deklaracyj i których płatność 
odbywa się w drodze elcaringu, musi być wskazane to 
na rachunkach, listach przewozowych i innych doku- 
mentach. Przy wywozie towarów na rachunkach ma 
być oddzielnie podawama cena towaru. a oddzielnie 
ewentualna opłata z tytułu pośrednictwa handlowego. 

Ukazały się nowe postanowienia o opodatkowaniu 
alkoholu (dekrety z 16 1 27 ub. m.) 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, PRAGNĄCE NAWIĄZAĆ 
KONTAKT Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


tmportem worków jutowych do kawy interesuje 
sie firma w Guatemali. P/12012/46/M. 

Firma angielska poszukuje dostawców skór bia- 
tych wyprawionych z kóz, cieląt i owiec, nadających 
się do oprawy bębnów i dokumentów prawnych. M 

Pirma walijska jest zainieresowana w imporcie 
zołtych skórek zamszowych. używanych do czyszcze- 
Mia obuwia, przedmiotów metalowych. wyrobów skó- 
rzanych itp. P/12758/58/M, 

Firma belgijska poszukuje dosiawców wikliny 
barzonej. P/I5251/49/Sz. 

Firma belgijska interesuje się importem maszyn 
Cukierniczych. P/12898/45/Ro. 

f Firma w Argentynie interesuje się importem szkła 
l porcelany z Polski. P/15350/65/2. 

Firma ajenturowa w Johannesburgu (Unja Pol. 
Alryk,) ehcialaby mawiązać stosunki z polskimi eks- 
Porterami cukru. P/15596/59/2. 

Poważna firma w Bombaju (Indje Bryt.) intere- 
“uje się importem papieru różnego rodzaju z Polski. 
P115069/61/, 

Bliższe informacje w powyższych sprawach mogą 


uzyskać zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Kksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytutem, 
winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


UWAGA! P.L E. 


Firmy polskie, do których zwrócą się: 
4. Poland American Corporation, wł. p. Sa- 
fran, New York. E/10871/32/18/kl. 

2. Juan Diaz Benitez, Calle Triana 103, Las 
Palmas. 

5. Compania Molina Lid. Calle F. Roca 23, 
las Palmas. Ej10888/18/k1. 

4. Laboratoires Valmy, 116 bis 
Champs. Elysées, Paris. E/12916/40/kl. 

5. Chemo-Eksport Valkenburg, Holandja. 
— E12916/40/kl. 

6. Verboket & Co. Heerlem, Folandja. 

7. The Novelty Company, Ernst Tamper- 
ty Valkenburg, Holandja. E/12916/4D/kl. 

8. I. Stein & Co., Alexandria. 

Zechcą zwrócić się do P. I. E. celem otrzy- 
mania odnośnych informacyj. 


Avenue 
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SPRAWY PODATKOWE 


PODATEK KORPORACYJNY. 


W związku z rozesłanym przez lzbę Prze- 
mysłowo-Handlową w Gdyni do sfer zaintere- 
sowanych kwestjonarjuszem w sprawie zasad 
projektowanego podatku korporacyjnego dla 
osób prawnych — (zamiast obecnego podatku 
dochodowego) — odbyło się w dniu 11 maja rb. 
w lokalu Zarządu Sp. Ake. „Unia* w Grudzią- 
dzu zebranie przedstawicieli wielkiego prze- 
mysłu i handlu, w którem to zebrani wzięli 
udział pp. Inż. Ilandzelewicz — Dyrektor Po- 
morskich Zakładów Ceramicznych, Radca 
Adam Korzeniewski — dyrektor Tow. Ake. 
„W. Korzeniewski”, Dyrektor Leszczyński, re- 
prezentujący Sp. Ake. „Cukrownia Mełno”, 
Mordawski — Dyrektor Sp. Ake. „Młyny i Tar- 
taki Przechowo”, Pułk. Naganowski — Dyrek- 
lor Sp. Ake. „Browar Kuntersztyn” i Sp. z ogr. 
odp. „Kobylepole” , Karol Piątkowski — za- 
przysiężony Rzeczoznawca Ksieg rowości, Jerzy 
Radojewski — dyrektor Zwiazku Towarzystw 
Kupieckich na Pomorzu, Szleger — Dyrektor 
Sp. Ake. „Unia” oraz prokurenci wymienio- 
nych firm. 

Po ożywionej długiej dyskusji zebrani wy- 
sunęli postulat, ażeby opodatkowanie docho- 
du osób prawnych było tylko jednokroine 
przez opodatkowanie zysku bilansowego. bez 
opodatkowywaniadywidendy u akcjonarjuszy. 
W ten sposób akcjonarjusze krajowi byliby 


TPRAWY TARYFOWE 


CZECHOSŁOWACKO - POLSKA TARYFA 
PORTOWA. 


Obowiązująca od 1 października 1933 ta- 
ryfa czechosłowacko - polska portowa ulega 
obecnie przeróbce na zasadzie nowej polskiej 
taryfy towarowej wewnętrznej wydanej z wa- 
żnością od 15 marca br. Zamierzonem jest wy- 
danie jej nie w jednym, lecz w 6 zeszytach, 
z których każdy obejmowałby pewną grupę 
towarów, co było powodem wydania taryf ar- 
tykułowyc ch drzewnych 1 marca 1935 w odręb- 
nym zeszycie, oznaczonym według iego pro- 
jektu jako zeszyt 4. 


Dnia 1 czerwca br. wydane będą w miej- 
sce odnośnych taryf artykułowych obecnej ta- 
ryty czechos ROSA - polskiej portowej nowe 
zeszyty 112. 


Zeszyt 1 zawierać będzie taryfy artykuło- 
we na następujące towary, a mianowicie: tar. 
art. 1 na towary różnego rodzaju, 70 na za- 
pałki, 74 na krochtsal * 91 na wosk ziemny, 
95 na klej, 110 na kwas naftenowy, 134 
na węgiel drzewny, 135 na węglan wa- 
pnia, (37 na siarczan amonu, 142 na pro- 
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zrównani pod tym względem z posiadaczami 
akcyj i udziałów, mieszkającymi zagranicą, co 
przyczyniłoby się do przyciągnięcia kapitałów 
krajowych do przemysłu. 

Co do skali podatku — to winna ona być 
jednolita, np. 25%, jak w Niemczech, bez sto- 
sowania progresji. 

W celu usunięcia szkodliwego dla inicja- 
tywy prywatnej uprzywilejowania przedsię- 
biorstw państwowych, samorządowych i t. p. 
wyrażono pogląd, że podlegać one winny po- 
datkowi korporacyjnemu (dochodowemu) na- 
równi z 'przedsiębiorstwami prywatnemi. 


Dla osiągnięcia szybszego uprzemysłowie- 
nia kraju, przewidziane dla nowowznoszonych 
domów mieszkalnych ulgi, winny być rozsze- 
rzone na pewien okres przejściowy i na bu- 
dynki fabryczne oraz na maszyny i urządze- 
nia fabryczne. 

Konieczne jest także rozszerzenie na oso- 
by prawne art. 7 ustawy o podatku dochodo- 
wym, zwalniającego u osób fizycznych od opo- 
datkowania przychody nadzwyczajne (zyski 
sanacyjne i t. d.) 

Pozatem wysunięto szereg innych posiula- 
iów, jak np. w sprawie możliwości uznawania 
zaniechanej wskutek kryzysu amortyzacji itp. 

Zebraniu przewodniczył Dyrektor Sp. Ake. 
„Unia“ p. Sztegier, a generalnym refereniem 
był p. Karol Piątkowski. 


dukty suchej destylacji drzewa, 167 na so- 
dę, 173 na farby, 181 na albuminę, 210 na ropę 
naftową, 241 na terpentynę, 242 na smole we- 
glową, 249 na azbest. 267 na sodę żrącą, 268 na 
żywicę i kalafonję, 269 na asfalt, 234 na orze- 
chy ziemne, 286 na tytoń, 290 na korę korkową. 

Zeszyt 2 obejmować będzie: tar. art. 15 na 
papier, 24 na skóry, 56 na tkaniny, 60 na wel- 
nę, sierść i szmaty, 66 na przędzę i nici. 116 na 
tekturę, 223 na bawełnę. 233 na przędziwo, 
259 na gumę, 265 na garbniki i wyciągi gar- 
barskie, 292 na rafję. 

Z wejściem w życie obu tych zeszytów 
taryfy tracą moc obowiązującą odnośne tary- 
fy artykułowe taryfy obecnej, z której pozo- 
staną w mocy tylko ogólne postanowienia la- 
ryfowe, wvkaz odległości i reszta taryf ariv- 
kułowych, która zmniejszy się jeszcze wskutek 
wydania z dniem I lipca br. zeszytu 3. 

Zeszyt 3 zawierać będzie taryfy artyku- 
owe na przewóz zboża. mąki, roślin strącz* 
kowych, ryżu i ryb. Obecnie obowiązujący 
zeszyt 4 na drzewo pozostanie narazie w mor 
cy. Zeszyt 5, którego termin wejścia w życie 
nie jest zakoń ym zawierać będzie taryfy 


artykułowe na przewóz żelaza. metali, wyro- 
bów metalowych, maszyn, środków transpor- 
towych. Zawartość zeszytu 6 dotychczas je- 
Szcze mie jest ustalona. 


Stawki opłat przewozowych nowych taryf 
podane są jak w taryfie dotychczasowej w lą- 
cznej sumie za przebieg kolejami polskiemi 
i czechosłowackiema w halerzach czechosło- 
wackich. 

Wobec zastąpienia w polskiej taryi'e we- 
wnętrznej dawnych stawek 10- i 15-tonowych 
samemi tylko 10-tonowemi, zasadniczo także 
i w nowych zeszytach czechosłowacko-polskiej 
taryfy portowej dotychczasowe 15-tonowe 
stawki przewidziane będą już dla 10-tonowych 
przesyłek, co w wielu wypadkach obniży wy- 
datnie przewoźne. Czechosłowacko-polska ta- 
ryfa wewnętrzna dla klas normalnych równieź 
nie przewiduje 15-tonowych stawek opłat prze- 
wozowych. uzależnia jednak stosowanie pew- 
nych taryf wyjątkowych od opłaty przewoź- 
nego najmniej za 15.000 kg. Znalazło to wyraz 
w omawianych taryfach. w których z tego po- 
wodu również przewidziane są stawki 15-to- 
nowe np. na przewóz papieru, tektury, pro- 
duktów destylacji drzewa. 


Porównanie nowych stawek z dotychcza- 
sowemi okazuie odnośnie do zachodniej i pół- 
nocno - zachodniej połaci Czechosłowacji. że 
przy układzie nowych taryf uwzgledniano 
konkurencję taryf portowych niemiecko - cze- 
chosłowackiej i ezechosiowacko - adujatvckiei. 
sdvż wykazują n- a:odv dość znaczne obniżki. 
wskutek cze © => naogół tańsze około 10% od 
slawek miedz. portami niemieckiemi a odnoś- 
nemi słacjam  czechosłowackiemi. przyczem 
naiwyższy wymiar różnicy sięga do 5 Kč. ad 
100 kg na korzyść Gdyni/Gdańska. 

Z drugiei jednak strony w komunikacji 
z Morawją. Ślaskiem cieszyńskim, Słowaczy- 
zną i Rusią Podkarpacką, okazują się dla nie- 
których towarów pewne, coprawda niezbyi 
znaczne podwyżki stawek, gdyż w komunika- 
cji z tą częścią Czechosłowacji dotychczasowe 
stawki 10-tonowe podwyższone będą o połowę 
różnicy między wysokością dotychczasowych 
stawek 10- i 15-ionowych. Pozatem nastąpiła 
też w niektórych wypadkach podwyżka sta- 
wek wskutek tego, że udziały polskie w staw- 
kach dotychczasowych przeliczone były na 
czechosłowacką walutę taryfową w r. 1933 we- 
dtug ówczesnego wyższego kursu przeliczenio- 
wego, a z chwilą dewaluacji korony czechosło- 
wackiej nie we wszystkich taryfach artykuło- 
wych odpowiednio do wyższego kursu przeli- 
czeniowego stawki podniesiono. Wobec tego 
mimo obniżki udziałów polskich. spowodowa- 
nej nową taryfa wewnętrzną polską. przelicze- 
nie po wyższym kursie dało nieraz stawkę 
wyższą od dotychczasowej. 

Stawki na przewóz bawełny pozostały 
niezmienione ze względu na obecną stabiliza- 


cję stanu posiadania transportów między Bre- 
mą a Gdynią. co dało kolejom niemieckim po- 
wód do zaniechania postępowania wyrównaw- 
czego, polegającego na przejmowaniu stawek 
gdyńskich na Bremę odnośnie do tego arty- 


kulu. 


Każdy z obu zeszytów zawierać będzie 
osobne tabele opłat na tranzyt przez Czecho- 
słowację ze stawkami między Gdynią|Gdań- 
skiem a granicznemi przejściami między Cze- 
chosłowacją i Węgrami, Austrją oraz Rumunją. 
Do tych punktów granicznych będą stosowane 
stawki zasadniczo w takiej wysokości, w ja- 
kiej obowiązują do i od położonych przed nie- 
mi stacyj granicznych. 


Do różnych taryf artykulowych wlączono 
icż nowe stacje czechosłowackie. 


Naogól można powiedzieć, że nowe taryfy 
stwarzają korzysiną podstawę do rozwinięcia 
pracy akwizycyjnej ma rzecz portów polskiego 
obszaru celnego. Szczególnie doniosłą będzie 
dla wysiłków w tym kierunku ulga, przyzna- 
na na rzecz przewozu przesyłek drobnych 
w wagonach zbiorowych w poz. 1 Aneksu ze- 
szyltu 1. Polega ona na stosowaniu w drodze 
zwrotu 5-tonowych stawek opłat przewozo- 
wych przy wagonach zbiorowych. zawierają- 
cych najmniej 2.500 kg drobnicy towarów róż- 
nego rodzaju, o ile jeden lub kilku, najwyżej 
5 nadawców zobowiążą się przewieźć w ciągu 
roku najmniej 1000 ton drobnicy wagonami 
zbiorowemi między GdyniąjGdańskiem a wy- 
imienionemi w taryfie 20 cezechosłowackiemi 
słacjami. Różnica między wysokością stawek 
wagonowych 5-tonowych a drobnicowych jest 
dość znaczną dla zachęcenia ekspedytorów do 
formowania wagonów zbiorowych i przyczyni 
się wydatnie do potanienia kosztów przewozu 
drobnych przesyłek miedzy Czechosłowacją 
a naszemi portami. Praktyczne zastosowanie 
tej ulgi taryfowej wykaże czy zdoła należycie 
ożywić przewóz drobnicy w omawianych re- 
lacjach, gdyż szersza znacznie możność wyko- 
rzystywania wagonów zbiorowych na kole- 
jach niemieckich zapewnia drobnicy między 
Czechosłowacią a portem w Hamburgu stawki 
10-. a nawet i 15-tonowe. Wobec tego przy- 
znanie tylko stawek 5-łonowych waeonom 
zbiorowym między Czechosłowacją a Gdyniąj 
Gdańskiem może się okazać niewvstarczaią- 
cem. Lecz nawet i w takim wypadku, sdyby 
efekt tej pierwszej pomocy taryfowej, udzielo- 
nej zorganizowaniu przewozu drobnicy przez 
porty. nie był nadzwyczajny, zasługuje na 
wszelkie uznanie jako zamierzenie idące w nai- 
właściwszym kierunku i odpowiadające nai- 
żywołtniejszym interesom naszych portów, klö- 
re dążyć muszą do przewozu jaknajwiekszych 
ilości wartościowej drobnicy także w komuni- 
kacji z dalszem swojem zapleczem. 
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WYSTAWY I TARGI 


WYSTAWA MEBEL I WNĘTRZE. 


Od 14 czerwca do 14 lipca 1936 r. odbe- 
dzie się w Bydgoszczy wystawa mieszkań 
urządzonych p. n. „Mebel i Wnętrze”. 


Będzie to pierwsza tego rodzaju wystawa 
w Polsce, która zainteresuje niewątpliwie 
sfery przemysłowo - handlowe okręgu Izby, 
ze względu na rolę, jaką odgrywa przemysl 
drzewny i meblowy miasta Bydgoszczy. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


KRONIKA. 


— ZNAKOWANIE DORSZY DLA CELÓW BA- 
DAWCZYCH. Ustalenie wędrówek ryb morskich sta- 
nowi ciekawy dział badań, mających praktyczne zna- 
czenie dla rybołówstwa. Dlatego też szereg państw 
prowadzi systematyczne znakowanie ryb. Przy złowie- 
miu takiej znaczkowanej ryby w innem już miejscu 
morza, po upływie pewnego czasu o:l chwili znakowa- 
nia pozwala ustalić kierunek wędrówek, 


Również i Polska bierze udział w 
pracach. 


tego rodzaju 
Onegdaj wypuszczono koło Helu czterysta 
sztuk znakowanych dorszy. Dorsze te złowiono na 
Głębi Gdańskiej. Poszczególny znaczek składa się 
z dwu okrągłych plytek ebonitowych połączonych sre- 
brnym drucikiem (średnica płytki 16 mm). Na jednej 
z płytek znajduje się litera duża P. (tj. Po'ska) i Nr. 
Znaczek zakłada się na płetwie grzbietowej lub na wie- 
ku skrzelowem. Wypuszezone dorsze posiadają znacz- 
ki o numerach od 500—600 i od 700 do 1000. Każdy wy- 
puszczony dorsz posiada szczegółową metrykę (miejsce 
polowu. waga, długość, otolity i łuski) zanotowaną w 
kartotece. Za dostarczenie złowionego później dorsza 
znaczkowanego, a właściwie tylko wyjętego znaczka 


RYNKI TOWAROWE 


SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU 


masła i jaj do dnia 19 maja 1956 r. (we- 
dług danych Zwiazku Gesnodarczego 
Spółdzielni Mleczarskien w Poznaniu.) 


Maslo. 


Sytuacja na rynku angielskim ulegla w 
ciągu ostatnich dni dalszemu polepszeniu. — 
Przy mocnej tendencji notowano: 


masło nowczelandzkie 93 
australijskie 94 
syberyjskie 93 
łotewskie 92 
polskie 90 
holenderskie 90 


sh per cwt landed London. 


Dostawy masła na rynek angielski z euro- 
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i bliższej informacji (miejsce połowu. długość. waga! 
wypłaca Morski Urząd Rybacki premje. (K. P. R.) 


— RYNEK ŚLEDZI SOLONYCH W GDYNI. Wy- 
sprzedane są naogół w Gdyni i Gdańsku śledzie yar- 
mouthy i szkockie: nieznaczne ich resztki, prze 'ho- 
wywane w chłodni, sprzedawane są wobec bliskich 
nowych polowów (po zniżonej cenie. Prócz tego są 
w Gdyni tylko norweskie śledzie solone i nieco t. zw. 
islandzkich matjasów „Fata“. 

Płacono ostalnio w porcie rybackim za śledzie 
oclone franco wagon, za całą bcezkę w złotych: 

1. Yarmouth I trade i ordinary 80. 

2. Szkockie I trade i ordinary 75. 

5. Szkockie matjasy za 2 półbeezki: Stornoway 
medium 105, selected 110. Lerwick medium matjes 105. 
selected 110. 

4. Islandzkie matjasy „Fata“: 65. 

5. Norweskie: Vaar 55, sloe 5/700 sztukowe 41. 
12/1600 sztwkowe 52, Sloe 10/1200 sztukowe 48, Sloemal- 
jes 52 do 54. 

No matjes 575/500 — 58. 500/700 — 57. 

Schneideheringe 2/5000 sztukowe i 6/7009 — 78. ta 
kież z polskich połowów 58. 


pejskich rynków produkcji sezonowo wzrasta- 
ją. Odnosi się to również do masła polskiego. 


Rynek wewnętrzny notuje niejednoliie 


ceny jednak — niewątpliwie na skutek niz- 
szych cen detalicznych — daje się zauważyć 


zwiększone zapotrzebowanie ze strony kon- 
sumenta. 


Ceny masła na rynku krajowym wobec 
zwiększonej podaży uległy obniżeniu. Poznań 
notował w uzależnieniu od gatunku w hurcie 
zł 2,25—2,45, w półhurcie zł 2.60 za kg I ga- 


tunku. Ceny detaliczne wahały się od 
zl 2,80—3,00 za kg I gatunku. 
Jajka. 


Dostawy sezonowo wzrastają, skutkiem 
czego ceny wykazują jak chwilowo lekką ten- 
dencję zniżkową. W hurcie notowano zł 0.68 — 
0.70, w półhurcie zł 0,80 za mendel, 


WYDAWNICTWA 


PRAWO WEKŚLOWE I CZEKOWE. 


Nakladem wydawnictwa „Bibljoteka Pra- 
wnieza” ukazało się „Prawo weksłowe i cze- 
kowe“ w opracowaniu Adama Daniela Szczy- 

gielskiego, asystenia Uniwersytetu J. P. i re- 
dak tora „Miesięcznika prawa handlowego 
i wekslowego”. 

Celem pracy autora, jak sam zaznacza, by- 
lo stworzenie pelnego bör orzecznictwa pol- 
skiego w przedmiocie prawa wekslowego i cze- 

owego, mogącego służyć jako źródło podręcz- 
ne dla wszystkich, którzy z wekslem i czekiem 
w obrocie prawnym i gospodarczym się sty- 
kają. 

Pracę swą autor zaopatrzył tablicami po- 
równawczemi prawa wekslowego i czekowego 
z 1924 1 1936 r. Poszczególne rozdziały dotyczą: 

| Prawo wekslowe, II Prawo czekowe 
III Kodeks zobowiązań, IV Kodeks postępowa- 


KOMUNIKATY 


INOWROCŁAW ZDRóJ WPROWADZIŁ 
NA CAŁE LATO RYCZAŁTOWE KU- 
RACJE. 


Pragnąc uprzystępnić w ciężkim obecnie 
okresie ekonomicznym odbycie kuracji jak 
najszerszym warstwom społeczeństwa, zarząd 
Zdrojowiska Inowrocław wprowadził tanie 
kuracje ryczałtowe w czasie wszystkich trzech 
sezonów. I sezon trwa od 1 kwietnia do 
15 czerwca: [I sezon (główny) od 16 czerwca 
do 15 sierpnia i III sezon od 16 sierpnia do 
3| października. Ze względu na dość liczną 
frekwencję poleca się korzystanie z pobytów 
ryczałtowych w I i ILI sezonie. 


nia cywilnego, V Weksel kaueyjny i gwaran- 
cyjny, VI Podpis grzecznościowy, VII ne 
chowanie zobowiązań wekslowych i czeko- 
wych, VITT Wierzytelności w wa! mahe zagra- 
nicznych, IX Moratorjum zobowiązań wela 
wych i czekowych. 

Na końcu praca uzupełniona jest szezegó- 
łowemi skorowidzami przedmiotowemi orzecz- 
nietwa do prawa wekslowego i czekowego, ulv- 
żonemi alfabetycznie. Dla ułatwienia poszuki- 
wań dołączony jest skorowidz chronologiczny 
wyroków sądowych. 

Poza sędzią, adwokatem i notatjuszem, 
dla których praca ta służyć ma jako źródło 
podręczne, również jest ona cenną i dla ludzi 
życia gospodarczego, którzy zarówno z cze- 
kiem, jak i z wekslem mają bardzo często do 
czynienia. 


Kuracja ryczałiowa w I i III sezonie za 
14 dniowy pobyt wynosi zł 119.—, za 21 dnio- 
wy zl 174,50, za 28 dniowy — zł 226—. W se- 
zonie IT (głównym) za 14 dniowy pobyt = 
zl 154—, za 24 dniowy — zl 229,— i za 
28 dniowy — zł 289,—. Kwotami powyższemi 
objęte są: a) oddzielny pokój w najlepszych 
pensjonatach według własnego wyboru z 
utrzymaniem, pościelą, światłem i obsluga: 
b) opieka lekarska podczas calej kuracji: 
c) karta kuracyjna: d) wszelkie kąpiele | Zie 
biegi lecznicze według ordynacji lekarskiej. 
Na dy palek ddarkówych kąpieli i zabiegów 
przysługuje cennik ulgowy. 


„ARESY WSCHODNIE" sp.zo. o. 


EKSPORT PRODUKTÓW ROLNYCH 
"IMPORT OWOCÓW POŁUDNIOWYCH 
| TOWARÓW KOLONJALNYCH 


GDYNIA, 


ul. 


Starowiejska 3 
Telefon 27-97 


5 js 
s/s 


s/s 
s/s 


s/s 
s/s 


sis 


sis 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


Regularne linje dymi 


miejsca dla pasażerów 


CAPELLA* 
CIESZYN” 


CAPELLA” 
CIESZYN* 


SKJÓLD 
HALFDAN 


URANUS* 


(via Bremen) 


SKJÓLD 


 EŁFALFDAN 


s ANNA GRETA 


ANNA GRETA 


s MARTEHOLM* 


INGEBORG* 
MARIEPITOLM* 
SKJÖLD 
HALFDAN 


HUNDVAAG 


MARIETIOLM 
INGEBORG* 
MARIENOLM* 


IWAN 


Alo 


Lo 


to 


6. 
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BER 


lo 


13 


Bo 


D Sog 


p w tw 


6. 


JL 


= 


gy 


FINLANDJA 


co tydzień 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 


co tydzień 
Tallinn 
co 2 tygodnie 


Tailinn 


Tallinn 


ŁOTWA 
Ryg 


a 
(Aug. Wolff, Sp. z 


co tydzień 
Ryga 


co 5 tygodnie 


KRAJE 1 PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby! 
(Żegluga Polska, S$. A.) 


1) Turku, Mantyluoto, Wasa 
) Turku, Helsinki, 
3) Turku, Uleaborg — Kemi 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 


Wiborg 


(Żegluga Polska, S. A.) 


(Rolherl £ Kilaczycki) 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 5 tygodnie 


0. 0.) 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


Ryga — Liepaja 


co 2 tygodnie 


LITWA 


co 2 tygodnie 
co 8 dni 


co 2 tygodnie 


SZWECJA 


co 14 dni 


co 10 dni 


Göteborg 


co 2 tygodnie 


(Żegluga Polska S. A.) 
Kłajpeda — Memel 
(żesluga Polska S. A.) 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 
(F. G. Reinhold Lid.) 


Stockholm — Norrköping 
(Żegluga Polska, S. A.) 


Stockholm — Kalmar 


(Bergenske Baliic Transports. Lid.) 


Ahus, Malmo, Halmstad, Helsingborg, 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


s/s 
s/s 
IS 


miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


CGAPELLA* 
CIESZYN* 


MARTHA RUSS I 
a HELENE RUSS 


PICKIIUBEN 


CAPELLA 
CIESZYN* 


js KODUMAA 


| 
S/s 


; SKJÖLD 


HALFDAN 


URANUS* 


s SKJÖLD 


HALEDAN 


ANNA GRETA 


s ANNA GRETA 


MARIEFIOLM* 
INGEBORG* 


s/s MARIEITOLM* 


s/s 


s/s SKJÖLD 


HALFDAN 


s HUNDVAAG 


MARIEHOLM* 


s INGEBORG* 


$s MARIEHOLM* 


IWAN 


1 
al 


S 


WI 


xi 


= 


2 6 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza słatki, mające 


miejsca dła pasażerów 


s/s BLENDA 


sis EGON 
sis LUDWIG 


sis WILII. RUSS 
sis KATE 
s/s TCZEW 


s/s URANUS” 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


sls BORGILA 
m/s BATAVIA 
s/s AKERSHUS 


s/s JAEDEREN 
s/s URSA 


s/s LECH* 


sis BALTROVER* 


s/s LUBLIN? 
sis LWÓW* 


STATEK 


s/s ODER 
lub subst. 


s/s STÖR 


= 
JL — 


wl 
LES 


ul 


3 = 


to 


UI 


UL 


5 s 


. D. 


Ul 


BIO: 


6. 


MI 


KRAJE i PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmó, Góteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 5 niemieckie towarzystwa 
i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 


Kopenhaga 
p 5 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Lid.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—53 tygodnie 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 


(Polsko - Bryt. Tom. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 


co 2 tygodnie 


Hull 


(Polsko - Bryt. Tom. Okretorve) 


co tydzien 


Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold. Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Bristol 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s BLENDA 


s/s EGON 
s/s LUDWIG 


s/s WILH. RUSS 
s/s KATE 
s/s TCZEW 


s/s URANUS* 
(via Ryga) 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


sis BORGILA 


m.s BATAVIA 
s/s AKERSHUS 


sis JAEDEREN 
s/s URSA 


s/s LECH* 


sis BALTROVER* 


s/s LUBLIN” 
sis LWÓW* 


STATEK 


sis ODER 
lub subst. 


s/s STOR 


6. 


ro 


ul 
= 
SU 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


HOLANDJA 
Amsterdam 
s/s BERENICE 07. 5, (F. G. Reinhold, Ltd.) sls BERENICE 
STATEK 5). E co tydzień STATEK 
Rotterdam 
sis PUCK 24.6: (żegluga Polska, S. A.) s/s PUCK 
sis CHORZÓW +.6. co tydzień s/s CHORZÓW 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
sis ANDROMEDA ilai 1—2 razy w tygodniu sls ANDROMEDA 
sis BUSSARD e 5) (Ferd. Proroe, Sp. ZAONOÓJ s/s BUSS5SARD 
s/s BUTT 8. 6. co 10—11 dni s/s BUTT 
(Lenczat i Ska z o. o.) 
s/s WIBORG ORSIO: co 2 tygodnie s/s WIBORG 
BELGJA 
Antwerpja 
słs HEL 2. 6. (Żegluga Polska, S. A.) s/s HEL 
s/s SLASK? 9. 6. co tydzień s/s SLASK? 
s/s BUSSARD 2$ 5. (Ferd. Prome, Sp. z o. 0.) s/s BUSSARD 
sis BUTT 8. 6. co 10—11 dni sis BUTT 
— (Rummel & Burton) — 
co 3 tygodnie 
FRANCJA 
s/s WARSZAWA 1. 6. Havre/Cherbourg s/s WARSZAWA 
15. 6. (Polsko - Bryt. Tom. Okrętore) 
co 2 tygodnie 
Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 
s/s SKJÖLD 6. 6. (F. G. Reinhold, Ltd.) sis SKJOLD 
s/s HALFDAN 22. 6. co 2 tygodnie s/s HALFDAN 
HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 
Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 
s/s LISBOA 8.6. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) sls LISBOA 
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co 2 tygodnie 
Valencia — Barcelona 


> Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


ok. 


1 


5) 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


MI 


0. 


u N 


Sn 


NI 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s MANSURIA 


m/s VINGALAND 
m/s GOTLAND 


s/s SARMACJ]JA 


s/s SCANYORK* 
s/s SCANPENN* 


m/s PIŁSUDSKI” 


s/s LISBOA 
s/s PORTO 


mis LIMA 


m/s NORDSTJARNAN 


ss EQUATOR 
s/s BORE IX 
s/s MERCATOR 
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ro 


5P 


16. 6 


Io = 


Si t yi ye 


sss 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


s/s SCANDINAVIA 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co miesiąc c= 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Lermant. Agencja Okreloroa) 
co 1—2 tygodnie 


m/s VINGALAND 
m/s GOTLAND 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel $ Burton) 


co 5 tygodnie 


s/s SONGDAL 
lub subst. 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) 


co 5 tygodni 


s/s SARMACJA 


B. Porty dalsze 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 


s/s SCANSTATES 
sls SCANMAIL* 
s/s. SCANYORK 


(American Scantic Line) 
co tydzień 


New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka L. Ż-) 
co 2—4 tygodnie 


m/s PIŁSUDSKI” 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Pałmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 


co 2 tygodnie 


s/s LISBOA 
s/s PORTO 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


m/s LIMA 


lub subst. 


s/s ATLANTA 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


UL to 
o 


© 

a 
== 
MI 
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o 
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m/s NORDSTJARNAN 3. 6. 


LO 
7 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Rothert & Kilaczycki) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI ok. 50. ń. 


co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


s/s PUŁASKI ok. 22. 6 
s/s SKAGERN 22. 6. 
m/s KAAPAREN 23216 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 


co miesiąc 


, Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 


Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) mls DOLIUS 6. 6 
— co 5 tygodnie s/s CITY OF CARDIFF 27. 6. 
Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 
o (Bergenske Baltic Transports Ltd.) - 
co miesiac 
PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans 
m/s TOLEDO 28.1. (Bergenske Baltic Transports Ltd.) m/s VASAHOLM 16. 6. 
m/s VASAHOLM 2 6. co 5—10 dni na wejściu 
m/s TAMPA 12. 6. co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
sis CITY OF OMAHA BŁ ©: co 2—4 tygodnie s/s CITY OF OMAHA 27807 


Porty Australji 
— (Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 


Skrót „lin.* oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji — Nazwisko lub firma za każdym ze 
statków oznacza maklera okrętowego. 


29 maja: 


s/s BORGILA lin. wschodnio-norweska dla wy- i zała- 
dowania, Bergenske. 

s/s IWAN lim. zach.-szwedzka dla wy- i załadowania, 
Bergenske. 

s/s SOLSTAD po węgiel, PAM. 

s/s BUSHWOOD po węgiel, Bergenske. 

s/s PRIMULA po węgiel, PAM. 

żłm ANTJE po koks, Rothert & Kiłaczycki. 
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30 maja: 

m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku z pocztą, pas. i towa- 
rami, Gdynia Am. L. 2. 

s/s HUNDVAAG lim. ze Stockholmu dla wy- i załado- 
wania, PAM. 

s/s URANUS lub subst. lin. z Bremy i Rygi dla wy- 
i załadowania, Wolff. 

s/s SCANYORK lim. z N. Yorku tylko dla wyładowa- 
nia, Am. Sc. Line. * 

sis ODER lin. z Leith dla wy- i załadowania. Reinhold. 

sis HELENE RUSS lin. po ładunek do Turku, Helsinki, 
Wiborg, Lenczat. 

s/s JOHANNES C. RUSS lin. z Hamburga tylko dla wy- 
ładowania, Bergenske. 

s/s STOR lin. z Bristolu dla wy- i załadowania, Ber- 
genske. 

s/s SKAUTS po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 


słs ALF po węgiel, MEW. 
sls LYGIA po węgiel, PAM. 


31 maja: 
s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyładow.. Polbrit. 
S/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyładowania. Polbrit. 
s/s ESSEX DRUID lin. po ładunek do Rio, Santos, Bue- 
nos Aires, Rothent & Kiłaczycki. 
sis HUDIKSVALL ze złomem. PAM. 
s/s AIDA LAURO po węgiel. Behnke « Sieg. 


= 


1 czerwca: 

s WARSZAWA lin. z Havre/Londynu po emigrantów, 

Polbrit. 

ANDROMEDA llub subst. tin. z Rotterdamu dla wy- 

i załadowania, Wolff. 

s/s EGON lin. z portów zach.-szwedzkich dla wy. i za- 
ładowania, Behnke & Sieg. 

s/s BLENDA lin. zach.-sszwedzka da wy- i załad. PAM. 

ss KNUD lub subst. lin. z Manchester/Liverpool dla 
wy- i załadowania, Reinhold. 

żlm ERNA ilin. z Odense/Aarhus dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

sis WIBORG., lin. 
Lenczat. 

sis CAPELLA lin. z Helsinek/Tallinna dła wy- i zala- 
dowania, Żegłlnga Polska. 


żlm DANA dla Olejarni Gdyńskiej, Bergenske. 


n 
= 


=< 
A 
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z Rotterdamu dla wyładowania. 


2 czerwca: 

m/s DOLIUS lin. po ładunek na Dateki Wschód, PAM. 

sis LECH lin. z Gdańska po ład. i pas. do Londynu, 
Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek do Hull. Poibrit. 

s/s JAEDEREN lin. zach.-norweska tylko dla wyłado- 
wania, Bergenske. 

m/s BATAVIA lim. wsch.-norweska dla wy- i załado- 
wamia, Bergenske. 

sis MANSURIA lin. zach.-śródziemnomorska tylko dla 
wyładowania, Bengonske. 

m/s VASATOLM lin. z portów Gulfu tylko dla wyła- 


dowania, Bergenske. 


$. 


m1 


sls ATLANTA lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 
Aires, Bergenske. 


mjs VINGALAND Jin. lewantyńska dla wy- i załado- 


wania, Polska—Lewant. 

s/s MARIEJIOLM lin. wschodnio-szwedzka dla wy- i 
załadowania. Bergenske. 

sis KATE lub subst. lin. z Hamburga dla wy- i zała- 
dowania, Prowe. 

żłm WERNER VINNEN po drzewo, Behnke & Sieg. 

s/s ALBERT po węgiel. MEW. 

sis BODIL, Rothert & Kiłaczycki. 


- 


3 czerwca: 


s/s EQUATOR lin. z Rio, Santos, Buenos Aires, tylko 
dla wyładowania, Bergenske. 

s/s TIBERIUS lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania. Reinhold. 

sis SLEIPNER (lin. z Koponhagi dla wy- i załadowania, 
Reimhold. 

sis SCANMAIL tin. z portów baltyekich po ładunek do 
N. Yorku i Filadelfji, Am. Se. Line. 

s/s STEINBURG po wegiel, Bergenske. 


4 czerwca: 
m/s LIMA z Rio. Santos, Buenos Aires dla wyładowa- 
nia, PAM. 
s/s OREST Im. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 


Wolff. 


5 czerwca: 


mis NORDSTJERNAN lin. ekspresowy z Rio, Santos, 


Buenos Aires, dla wy- i załadowania, PAM. 


6 czerwca: 
sis SKJOLD lim. z porów francuskich via Kopenhaga 
dla wy- i załadowania, Reinhold. 
s/s TCZEW fin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 
s/s HELDER lub subst, (lin. z Lei<h/Grangemouth dla 
zaladowania, Reinhold. 


MM e hi e rr 


G D Y N 4 A 
Telefon 20-94 
Adres telegraficzny : „MEHLER GDYNIA" 


Import i eksport. 


po l 


KATOWICE 
Telefon 313-89 nocny 308-86 
Adres telegraficzny: „MEHLER KATOWICE" 


Hurtownia owoców południowych i towarów kolonialnych 


Gem ci e 


Pomarańcze palestyńskie, pomarańcze i manda- 
rynki hiszpańskie. pomarańcze z Cypru. 


Orzechy laskowe, orzechy włoskie i jądra orzechowe, figi, sułłanki i korynt- 


ki. Śliwki suszone kalifornijskie, jugosłowiańskie i t. p. 


a se 
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GDYNSKI RYNEK OWOCOWO 


- KOLONJALNY | 


Przewozy morskie owoców — dziś 


i w najbliższej 


przyszłości. 


W ostatnich latach daje się zauważyć sta- 
le nasilanie przewozu owoców morzem, jak na 
krótsze, tak i szczególnie na dłuższe dystanse. 
Stopniowo rozwinęła się flota światowa spe- 
cjalnych statków owocowych, jeszcze szczupła, 
lecz stopniowo się powiększająca. Przedtem 
wystarczały specjalne przedziały chłodzone na 
statkach linij regularnych. Również wykorzy- 
stywano do przewożenia owoców pomieszcze- 
nia chłodzone statków refryżeratorów do prze- 
wozu wielkich partyj mięsa. 

Jednakże pokazało się, że potrzebna jest 
do przewozu niektórych owoców, mianowicie 
jabłek, nietylko odpowiednia stała temperatu- 
ra, lecz również nieprzekroczenie w powietrzu 
otaczającem jabłka określonej ilości dwutlen- 
ku węgła, gdyż w przeciwnym razie owoce za- 
czynają się psuć od wewnątrz. 

Te obserwacje, pogłębione badaniami nau- 
kowemi, doprowadziły do stworzenia specjal- 
nych typów okrętowych chłodni owocowych, 
dobrze wentylowanych i specjalnie konstruo- 
wanych dla różnych gatunków owoców. Naj- 
wcześniej rozwinęły się przewozy całookręto- 
we bananów pomiędzy Antyłami a wschod- 
niem wybrzeżem Stanów A. P., jednakże jako 
przewozy krótkie, nie wymagają one chłodni 
okrętowych. Flota światowa owocowców przy- 
stosowanych do przewozów chłodzonych ba- 
nanów rozwinęła się dopiero w przewozach 
pomiędzy krajami eksportującemi banany a 
vuropą. 

W tych dniach przed audytorjum żeglugo- 
wem w. Stockholmie p. V. Schreil. inżynier 
szwedzki omawiał stan obecny floty specjal- 
nych statków owocowych i widoki jej rozwo- 
ju na przyszłość, skąd czerpiemy poniższe 
dane. 

Z początkiem roku bieżącego Światowa 
flota owocowych statków zaopatrzonych w 
urządzenia chłodnicze liczyła 55 statki i była 
przeznaczona w pierwszym rzędzie do przewo- 
zu bananów. Cała ta flota należy do towa- 
rzystw żeglugowych bezpośrednio nie zainte- 
resowanych w sprzedaży i dystrybucji bana- 
nów. Z całkowitej ilości tych statków 24 było 
francuskich, 12 duńskich, 8 norweskich, 6 nie- 


mieckich i 3 włoskie. Wszystkie statki fran- 
cuskie przewożą banany z własnych kolonij. 
statki duńskie są frachtowane w time-charter 
przez francuskich ekspedytorów lub ładują 
żowar w Chile, wzgłędnie Kalifornji. Norwe- 
skie statki pracują w time-charter na rachunek 
włoski, amerykański lub francuski, statki nie- 
mieckie natomiast przewożą owoce z Kameru- 
nu do Hamburga. 

Większość transportów owocowych 
poprzez ocean wymaga odpowiedniego usta- 
wiania skrzyń i silnej wentylacji w izolowa- 
nych od ciepła pomieszczeniach. drogą cyrku- 
lacji w ładowniach chłodzonego powietrza. 

Na krótsze dystanse wystarczają inne sial- 
ki. wyżej nie wymienione. Są to mniejsze stat- 
ki o stosunkowo dużej szybkości, nie mające 
urządzeń chłodniczych. posiadające jednakże 
odpowiednio urządzoną skuteczną wentylację. 
Między innemi na takich statkach (szybsze 
małe motorowce holenderskie) otrzymujemy 
w Gdyni partje bananów z portu rozdzielcze- 
go w Rotterdamie. 

P. Schreil omówił również kwestję usiło- 
wań przystosowania do dalekich przewozów. 
celem zaprowadzenia konsumceji w Europie — 
całego szeregu smakowitych tropikalnych 
i subtropikalnych owoców, co ostatecznie do- 
prowadzi do ukazania się na europejskim ryn- 
ku nowych handlowych owoców poludnio- 
wych. Liezne stacje doświadczalne badają po- 
szczegółne gatunki, ich wytrzymałość i smak 
przy rozmaitej temperalurze i różnym słanie 
dojrzałości, celem stworzenia gatunku nadają- 
cego się do konsumpcji po długotrwałej po- 
dróży do Europy. 

Te usiłowania niewątpliwie przyniosą: 
chociażby częściowo pewne powodzenie i dia- 
tego niezależnie od dalszego rozwoju przewo- 
zów dotychczas wprowadzonych owoców han- 
dlu światowego należy się spodziewać poja- 
wienia się przewozów gatunków owoców dor 
tąd nie zaprowadzonych w Europie. Stąd do- 
datnie perspektywy dla rozwoju specjalnych 
przewozów owocowych na oceanach i morzach 
i dla tonażu tworzonego dla tych przewozów: 


O ograniczenie importu krochmalu ryżowego 
i mqczki połyskowej. 


Do końca 1932 r. Polska pokrywała swoje 
zapotrzebowanie na krochmal ryżowy oraz 
mączkę połyskową wyłącznie zagranicą. Do- 
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stawcami tych artykułów były: Bełeja, Nieme 
cy, Włochy i Z. S. R. R. Import wymienio” 
nych towarów wynosił okalo 1500 ton rocznie: 


Zapotrzebowanie Polski pokrywane było za- 
$ranicą dlatego, że nie posiadaliśmy odnośnego 
Przemysłu w "kraju. 


W roku 1932 powstał przemysł krochmalu 
tyżowego w Tczewie (na Pomorzu) o rocznej 
don wytwórczej ca 2.000 ton. 


Fabryka tezewska produkuje krochmal 
ryżowy w kawałkach i w proszku oraz błyszcz 
(mączkę połyskową ); pozatem produkty ubocz- 
he jak białko ryżowe i paszę ryżową. 


Pomimo, że gatunki produkowanego w 
kraju krochmalu ryżowego i błyszczu nie ustę- 
bują pod względem jakości wyrobom zagra- 
nieznym i w sprzedaży były dotychczas nieco 
lańsze od gatunków zagranicznych. znaczna 
część kupiectwa polskiego chętniej nabywa 
wyroby zagraniczne aniżeli krajowe. Dzieje 
się to dlatego, że większość społeczeństwa pol- 
skiego, szczególnie z Zachodniej Polski, przy 

cupnie wymienionych wyżej artykułów, żąda 
Z przyzwyczajenia wyraźnie towaru zagra- 
nicznego, płacąc za niego nawet wyższe ceny 
niż za produkt krajowy, oczywiście bez żad- 
hego rzeczowego uzasadnienia. 


Przed powstaniem przemysłu krochmalu 
ryżowego w kraju płaciliśmy przeciętnie 
50 = zł za 100 kg krochmalu zagranicznego. 
Po uruchomieniu fabryki w Tezewie, cena to- 
waru zagranicznego zredukowaną została do 
145 — A a cena krochmalu produkcji krajo- 
wej wynosiła ok. 125— zł za 100 kg. 


Mimo, że przemysł krajowy może w cało- 
Sci pokryć zapotrzebowanie rynku polskiego 
na krochmal ryżowy i mączkę połyskową 
(błyszez), importujemy jeszcze dość znaczne 
ilości tych artykułów z zagranicy. 


I tak. import tych artykułów wynosił: 


krochmał błyszcz z dom. mączki 
W roku ryżowy stearyny. bora- ryżoów. 
ksu itp. 
1933 6255 q. 
1934 5159 q. 558 q. ORI: 
1935 7091 q. 946 q. 176 q. 
1936 I kw. 1161 q. 181 q. 61 q. 


W imporcie krochmalu > wę party- 
,ypowały głównie kraje: Belgja i Niemcy. 
Blyszcz i mączkę ryżową jmportowano wyłą- 
cznie z Niemiec. [Jeśli weźmiemy pod uwagę 
konsumpcję rynku polskiego na krochmal ry- 
owy i błyszcz w wysokości ok. 1500 ton rocz- 
Nie, to z cyfr powyższych wynika, że pomimo 
produkcji krajowej importowaliśmy w 1933 r. 

42% naszego zapotrzebowania, w 1934 r. 
ok 39%,a w 1935 roku ok. 53,5%. 


Poka, belgijski i niemiecki nie chcąc 
Stracić tak poważnego odbiorcy, jakim był ry- 
hek polski dla tego przemysłu. zawarł w 1933 r. 
Porozumienie, ustalajace cene hurtowa na 
Krochmal ryżowy dla swoich rynków wew nę- 
Irznych na 160—170,— zł za 100 kg. a specjal- 


nie niską cenę dla rynku polskiego. Cel tego 
porozumienia jest jasny. Zagranicznym fabry- 
kom chodziło o podcięcie egzystencji polskie- 
mu konkurencyjnemu przedsiębiorstwu za 
wszelką cenę, aby tylko spowrotem zdobyć ry- 
nek polski wyłącznie dla siebie. 


Podczas, gdy przed powstaniem przemy- 
a krajowego, cena krochmalu zagranicznego 
w hurcie wynosiła 150,— zł za 100 kg, a po 
miziu się na rynku produktu krajowego — 
145,— zł. to w 1933 r. została ona już obniżona 
do 154, zł, w 1934 r. do 120,— zł, w 1935 r. 
do 116,— zł, względnie do 112,— zł. Obecnie 
przemysł zagraniczny oferuje swój krochmal 
nawet po cenie 110—108,— zł za 100 kg franko 
skład polskiego odbiorcy. 


Nie ulega żadnej wątpliwości, że ceny dla 
rynku polskiego, są cenami wybitnie dumpin- 
gowemi, stosowanemi tylko po to, aby znisz- 
czyć przemysł krajowy. Cło wraz z manipu- 
lacjami, koszty przewozu, składowe, dostawa 
do miejsca przeznaczenia i prowizja zastęp- 
ców wynoszą conajmniej 81,50 zł (w tem samo 
cło i manipulacje celne 71,50 zł). Przy otrzy- 
mywanej cenie za towar zagraniczny 112 do 
108,— zł, pozostaje zatem dla fabrykanta bel- 
gijskiego wzgl. niemieckiego 30,50 lub 26,50 zł. 
Jakie więc zyski ciągnął przemysł zagranicz- 
ny z konsumenta polskiego do r. 1932 wł., skoro 
obecnie mógł tak znacznie obniżyć ceny za 
swój produkt. Oczywiście obecnie osiągana 
przez zagranicznego dostawcę cena pokrywa 
mu tylko w małej części jego własne koszty 
produkcji, gdyż sam ryż dla wyrobu 100 kg 
krochmalu kosztuje go mniej więcej 25,30 zł, 
przyczem zaznaczyć musimy, że koszty ob- 
róbki wynoszą około 55 — 58% ceny ryżu, a 
oprócz tego są przecież jeszcze także koszty 
generalne, jak administracja, koszty handlowe 
itd. Wysokie straty, jakie przemysł zagranicz- 
ny ponosi na eksporcie krochmalu do Polski, 
kompensuje on sobie bezsprzecznie albo do- 
chodem ze sprzedaży tego artykułu na rynku 
wewnętrznym, albo też premją, otrzymywaną 
od swego rządu. 


O ile nam wiadomo, przeciętny koszt włas- 
ny krochmalu krajoweg o wynosi loco skład od- 
biorcy 110— zł za 100 kg, wobec czego nie mo- 
że być zatem mowy, aby przemysł krajowy 
mógł, przy obecnych cenach produktu zagra- 
nicznego, konkurować z przemysłem zagra- 
nicznym. 


Wobec tego, że zalew rynku polskiego to- 
warem obcym, przyczynić się może do znisz- 
czenia młodego przemysłu własnego, należa- 
loby ograniczyć import krochmalu ryżowego 
w kawałkach i w proszku oraz błyszczu ryżo- 
wego do minimum, oraz o ile zawarte umowy 
handlowe z Belg gją i Niemcami nie pozwalają 
na znaczne ograniczenie importu powyższych 
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artykułów. zwolnić ryż łamany od cła przy- 
wozowego dla produkcji krochmalu lub też od- 
powiednie obciążenie produktu zagranicznego 
opłatami. 

Wreszcie zaapelować należy równieź do 
kupiectwa krajowego, szczególnie w Zachod- 
niej Polsce o życzliwe ustosunkowanie się do 
produktu krajowego i zaniechanie imporiu 
krochmalu i błyszczu pochodzenia zagranicz- 
nego. 


KRONIKA 


EKSPORT JAGÓD CZARNYCH PRZEZ 

GDYNIE DO ANGLJI I NIEMIEC. 

W latach ubiegłych eksportowaliśmy po- 
kaźne ilości jagód czarnych do Anglji i Nie- 
miec. Część tego wywozu kierowana była 
drogą lądową do Niemiec i stąd przez Ilam- 
burg ekspedjowana do Anglii. 


jak zdołano stwierdzić, angielscy importe- 
rzy — odbiorcy polskich jagód, nie wiedzieli 
o tem, że jest to produkt polskiego pochodze- 
nia i tylko wskutek braku bezpośredniego kon- 
taktu między polskimi eksporterami a angiel- 
skimi odbiorcami, towar ten uchodził przez 
długi czas za artykuł niemieckiego pocho- 
dzenia. 

Obecnie dzięki gdyńskim firmom owoco- 
wym i ich stosunkom na rynku angielskim do- 
wiedzieli się Anglicy o tem, że jagody otrzy- 
mywane z Hamburga, pochodzą z Polski i dzi- 
wili się bardzo dlaczego sprawa ta przez tyle 
lat była tolerowana, tembardziej, iż polscy eks- 
porterzy posiadają wszelkie udogodnienia do 
bezpośredniego eksportu przez Gdynię. 

Sprawą tą zainteresowała się jedna z po- 
ważniejszych firm gdyńskich i według wszel- 
kiego prawdopodobieństwa skieruje ona wy- 
wóz tego artykułu przez Gdynię jeszcze w bie- 
żącym sezonie. 


NOWY TRANSPORT KAWY BRAZYLIJ- 
SKIEJ. 


W tych dniach zostanie załadowane w por- 
tach brazylijskich ma s/s Pułaski około 11.000 
worków kawy brazylijskiej. Transport ten 
nadejdzie do Gdyni około 22 czerwca br. 

Podział kontyngentu przywozowego na 
powyższą ilość kawy dokonany został przez 
Centralną Komisję Przywozową w dniu 22 ma- 
ja b. r. 


PRÓBY UTRUDNIENIA PRODUKCJI PRO- 
SZKU KAKAOWEGO NA EKSPORT. 


Jedna z firm okręgu lzby Gdyńskiej za- 
jęła się produkcją proszku kakaowego na eks- 
port. Pomimo silnej konkurencji ze strony 
przemysłu zagranicznego. szczególnie holen- 
derskiego, firma krajowa znalazła jednak zbyt 
na proszek kakaowy, produkowany w Polsce. 
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Eksport proszku krajowego spotkał się je 
dnak z nieprzychylnem ustosunkowaniem się 
niektórych fabryk krajowych oraz niektórych 
Grganizacyj zawodowych. Mianowicie, chcąc 
produkować proszek kakaowy na eksport — 
koniecznym jest import ziarna kakaowego. 
Jakkolwiek firma eksportująca proszek kaka- 
owy, sprowadza ziarno kakaowe dla produkcji 
tegoż w obrocie uszlachetniającym czynnym. 
co do którego decyduje jedynie Ministerstwo 
Przemysłu i Handlu oraz Ministerstwo Skarbu 
i zdawałoby się, że firma nie powinna mieć tu 
żadnych trudności. to jednak w praktyce jest 
inaczej. Podczas, gdy obrót uszlachetniający 
idzie normalnym trybem i nie można fabryce 
zakazać tego obrotu, to jednak zainteresowane 
czynniki krajowe usiłują wpłynąć na zmianę 
ustosunkowania się ze strony władz ministet- 
jalnych na drodze propozycyj opinjodawczych. 
W odniesieniu do podziału kontyngentu na 
ziarno kakaowe dla produkcji krajowej. zazna- 
czyć przytem wypada. że sposoby, jakich się 
ima konkurencja krajowa w swej akch na 
szkodę firmy. produkującej proszek kakaowy 
na eksport, nie licują z dobremi obyczajami ku- 
pieckiemi. 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM. 

W drugiej dekadzie maja urządzily gdyń- 
skie firmy aukcyjne łącznie pięć przetargów. 
na których ogółem wystawiono ca 5.150 skrz- 
cytryn syryjskich. 4.126 pomarańcz hiszpań 
skich 1 618 skrzyń pomarańcz palestyńskich. 
z czego największe ilości przeaukcjonowały 
Gdyńskie largi Owocowe 5. A.. a mianowi- 
cie: 4.140 skrzyń cytryn. 2.195 skrzyń poma- 
rańcz hiszpańskich i 400 skrzyń pomarańcz 
palestyńskich. 


Cytryny syryjskie aukcjonowane w okre- 
sie sprawozdawczym nadeszły dwoma statka' 
mi. Wcześniejszy ładunek, zgłoszony do prze- 
targu dnia 13 maja został wprawdzie całkowi- 
cie sprzedany, jednak ceny osiągnięte były 
stosunkowo niskie i wahały się w granicach 
zł 25—29. Druga partja aukcjonowana 18 ma- 
ja uzyskała już znacznie wyższe ceny. a mia” 
nowicie zł 38,50—40. 


Pomarańcze hiszpańskie miały nadal 
wielki popvt, a ceny na nie utrzymały się na 
poziomie z poprzednich przetargów. Więk- 
szość aukcjonowanych partyj sprzedano po 
zł 1,15—1,23 za kg. 


Również pomarańcze palestyńskie cieszy” 
ły się wielkim popytem, czego najlepszym do- 
wodem są zawarte tranzakcje, prawie na 
wszystkie zgłoszone do przetargów partje, po 
cenie zł 1,32—1,36 za kg. 


Szczegółowy przebieg poszczególnych 
przetargów w tej dekadzie przedstawiał się 
następująco: 


Aukcje Owocowe Sp. z 0. o. w Gdyni 

zorganizowały w tej dekadzie dwa prze- 
targi w dniach 11-go i 18-tego maja. O aukcji 
z 1i-go maja pisaliśmy w poprzednim nume- 
rze „Biuletynu”. Do przetargu w dniu 18-go 
maja lirma aukcyjna zgłosiła 1.218 skrzyń 
pomarańcz palestyńskich i 495 skrzyń poma- 
rańcz hiszpańskich. 

Przetarg odbył się w obecności dwudzie- 
stu kilku nabywców z różnych miast. Wiek- 
szość towaru zakupiono dla firm w Warsza- 
wie, Katowicach i Łodzi. Firmy gdyńskie nie 
nabyły ani jednej partji. 

ukcję rozpoczęto od przetargu poma- 
rańcz palestyńskich marki Pardees-Aphil, 
których wystawiono ogółem 900 skrzyń w 
11 partjach. 

Z uwagi na wysoki gatunek towaru, przy- 
wieziony s/s „Sarmacja“ kupcy akceptowali 
cenę wywoławczą. 

Wszystkie partje zostały nabyte po cenie 
zł 1,35—1.,36 za kg. 

Resztę partyj, t. zn. 4 po 100 skrzyń mar- 
ki „Pardees* i ..Lord-Perfect" musiano wyco- 
fać z powodu braku nabywców. Prawdopo- 
dobnie jednak partje te dlatego nie znalazły 
nabywców, ponieważ towar ten. przywieziony 
już dość dawno sås „Vikingland“ wykazywał 
wiele braków i nabycie jego było bardzo ry- 
zykowne. 

Następnie przeąukcjonowano 495 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich w opakowaniu ogro- 
dowem, przywiezionych s/s „Lewant“. 

Wszystkie partje sprzedano, osiągając ce- 
ny w granicach zł 1,15 do 1,17. Przy aukcjo- 
nowaniu tych partyj widocznem było, iż auk- 
cjonator niezbyt wierzył w możliwość korzyst- 
nego zbytu, a to z uwagi na nowy sposób 
opakowania i dlatego odrazu podyktował niż- 
szą cenę wywoławczą. którą kupey nietylko 
że podirzymałi. ale znacznie przekroczyli. 
Przy następnych partiach aukcjonator rozpo- 
czynał przeiary już cd wyższych stawek, jed- 
nak przy dojściu do zł 1.16, o mało że nie 
został zmuszony do wycofania partji i tylko 
ze względu na to, że była to ostatnia partja. 
nabyła ją firma katowicka. 


Gdyńskie Targi Owocowe S. A. w Gdyni 


urzadziły w okresie sprawozdawczym 
dwie aukcje, a to w dniach 13 i 18 maja. O 
aukcji z 15 maja zamieściliśmy sprawozdanie 
w poprzednim numerze „Biuletynu“. 

Gdyńskie Targi Owocowe wystawiły na 
aukcję w dniu 18 maja 2.000 skrzyń cytryn sy- 
ryjskich, przywiezionych s/s „Fosceolo” a więc 
towar świeży i dobry. oraz 1.000 skrzyń poma- 
rańcz hiszpańskich, przywiezionych sis „Le- 
wani“. 

Zgloszone do przetargu cytryny syryjskie 
stanowiły własność firmy aukcyjnej, pomarań- 
cze natomiast zgłosiła hiszpańska firma z Gan- 
dji Jose Roma Marti. 


Aukcjonator nie przeczuwając, że popyt 
na cytryny będzie wielki, wystawił począt- 
kowo tylko 1.000 skrzyń, które odrazu osią- 
gnęły dobrą cenę. Po przelicytowaniu 16 par- 
tyj i wyśrubowaniu ceny do 40 zł aukcjonator 
zdecydował się wystawić jeszcze 1.000 skrzyń. 
które również rozebrano po cenie zł 39,50—40 
za skrzynię. 

Następnie przeaukcejonowano pomarańcze 
hiszpańskie w ilości 1.000 skrzyń. Wszystkie 
partje zostały nabyte po cenie zł 1,15 za kg. 


Bałtyckie Aukcje Owocowe S. z o. o. w Gdyni 

urządziły w tej dekadzie również dwa 
przetargi w dniach 13 i 18 maja. Na aukcję 
w dniu 13 maja wystawiła firma tylko 1.47% 
skrzyń pomarańcz hiszpańskich marki „Berna- 
Imperial” w skrzyniach standartowych. Wy- 
stawca Jan de Wit z Valencji towar nadesłał 
statkiem „Canadia“ w ilości 750 skrzyń. Dru- 
gą partję wystawiła firma Thomas Cabrera 
w liczbie 500 skrzyń, które nadeszły statkiem 
„Niobe“ i wreszcie 192 skrzynie gatunku Blood- 
Oval wystawił Sindicato Cosech. Naranj. Ten 
ładunek przyszedł do Gdyni statkiem „Cale- 
donia. Jak zwykle pomarańcze „Berna-lm- 
perial* uzyskały najwyższe ceny, a mianowi- 
cie w granicach od zł 1,18 do 1,20 i zostały 
wszystkie sprzedane. Pozostałe partje, jako 
gatunkowo słabsze, sprzedano po zł 1,05 do 
zł 1,08 i również zostały całkowicie sprzedane. 
Większość towaru zakupiły łódzkie firmy i tyl- 
ko jedną pariję nabyła firma gdyńska. 

Do nasiępnego przetargu w dniu 18 maja 
wystawiły Bałtyckie Aukcje Owocowe tylko 
cytryny syryjskie w liczbie 1.007 skrzyń, które 
nadeszły do Gdyni 3-ma statkami: 300 skrzyń 
statkiem „Halfdan“, 427 skrzyń statkiem 
„Ivar“ 1 500 skrzyń statkiem „Sleipner“. 

Pierwszy ładunek zawierał skrzynie, w 
których były tylko 300-ki, a dwie następne 
partje same 360-ki. (ilość sztuk w skrzym). - 

Wszystkie trzy partję były przed aukcją 
oelone i znajdowały się w magazynach firmy 
ekspedycyjnej „Pantarei* oraz VIII magazy- 
nie Wolnej Strefy. 

Mimo, iż towar był świeży i w dobrym sta- 
nie. nabywcy ociągali się z zawieraniem tran- 
zakcyj w granicah limitu. Pierwszych kilka 
partyj poszło pod młotek po zł 29—-50. Dopie- 
ro piąta partja osiągnęła „możliwą” cenę zł 55 
za skrzynię. Cena ta utrzymała się i przy na- 
stępnych tranzakcjach i tylko jeden raz akcep- 
tował nabywca wyższą stawkę, a mianow:cie 
ależ: 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON- 
JALNE I OWOCE. 


W dniu 22—25 maja gdyńskie firmy im- 
portowe notowaly na niżej wyszczególnione 
towary następujące ceny przy tranzakcjach 
gotówkowych i odbiorze towaru z magazynów 
w Gdyni. 
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Kara surowa w workach po 60 kg: 


brazylijska Victoria 6 — zł 3,65—3,75 za 1 kg 
brazylijska Victoria 7 — zł 3.55—3,65 za 1 kg 


brazylijska Rio 3 — zł 3.70—3,85 za 1 k 

brazylijska Rio 7 — 

brazylijska Santos Extra Prim zł 4,45—4,75 
za 1 kg 

brazylijska Santos Fansy — zł 4,50—4,90 za 


de 


brazylijska Santos zwykła — zł 4.05—4.35 
za 1 kg 

ida Tanganijka afr. — zł 5,05—5,15 
za 1 kg 

Niebieska Maragogype duże ziarna — zł 5.90 
—6,60 za 1 kg 


Herbata: 


Sumatra O. P. — zł 12,80—15,10 za 1 kg 

Ceylon O. P. 1a gat. — zł 15,50—16,50 za 
1 ko 

GEL O. P. Ila gat. — zł 15,80—15,30 za 
1 kg 

Kwiat herbaciany zależnie od gatunku — 
zł 24,00—26.00 za 1 kg. 


Kakao i masło kakaome: 


ki, X LR holenderskie Van Houten 
zł 5 25 za 1 kg 

Kakag » w sło krajowe zależnie od ga- 
tunku — zł 2,30—2.60 za 1 kg 

Masło kakaowe holenderskie w blokach po 
100 kg — zł 3,40 za 1 kg 

ziarna kasowe zależnie od jakości — zł 1,75 
=],80 zal kp: 


Korzenie: 


pieprz czarny ..Lampong"* — zł 5,25—5,35 


za 1 kg 

pieprz piaty „Muntok“ — zł 6,20—6,30 za 
1 kg 

ziele angielskie Jamaica (Piment) 

cynamon Cassia Lignea — zł 8,20—8,45 za 
1 kg 


cynamon Vera Prima Cassia — zł 9,20—9,50 
zaík 

cynamon ceyloński „Canhel“ zależnie od ga- 
tunku — zł 8,60—9,10 za 1 kg 

liście bobkowe — 

goździki w belach po ca 60 kg — zł 6,40— 
6.50 za 1 kg 

gałka muszkatowa po ca 60 kg — zł 6.40— 
6,50 za 1 kg 

kwiat muszkatowy zależnie od gat. i opako- 
wania — zł 10,50—12,50 za 1 kg 

kardamon — zł 32,00—54.00 za t kg 

wanilja Tahiti załeżnie od wielkości lasek 
i opakowania — zł 47,00—52,00 za i kg 

wanilja Burbońska zależnie od wielkości la- 


sek i opakowania — zł 55,00—58,00 za 1 kg 
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Omoce suszone m roorkach po 25 kg: 


koryntki zależnie od gatunku — zł 1,35— 1,40 
za 1 kg 
sułtanki smyrneńskie: 
w workach — zł 1,85—1,90 za 1 kg 
w skrzynkach — zł 1,90—2,00 za 1 kg 
sultanki greckie w workach zależnie od ga- 
tunku — zł 1,85—2,05 za 1 kg 
sułtanki greckie w skrzynkach zależnie od 
gatunku — zł 1.95—2,10 za i kg 
sułtanki kalifornijskie Fancy w skrzynkach 
po 12,5 kg — zł 2,25 za 1 kg 
rodzynki elemskie w workach po 25 kg za- 
leżnie od gatunku — zł 1,60—1,75 za 1 kg 
gruszki kalifornijskie w skrzynkach zależnie 
od gatunku po 12,5 kg — zł 5,80—5,90 za 
1 kg 
morele egzotyczne „Szeptały* w workach — 
zł 2,70—2,80 za 1 kg 
morele egzotyczne „Szeptały* w skrzynkach 
—- po 12,5 kg — zł 2,80—2,90 za 1 kg 
figi wiankówe w workach pos25 kg — zł 
(0 = 1.25 za 1 kg 
daktyle manglącńskie w skrzynkach po 10 kg 
załeżnie od gatunku — 3,60 za 1 kg 
śliwki suszone w workach po 100 kg: 
a) bośniackie, zalecenie od wielkości śli- 
wek — zł 1,00—0.95 za 1 kg 
b) kalifornijskie zależnie od wielkości śli- 
wek — zł 1.30—1,40 za I kg 
śliwki suszone w skrzynkach po 125 wzgl. 
25 kg: 
a) bośniackie zależnie od wielkości śli- 
wck — zł 1,05—1.20 za 1 kg 
b) kalifornijskie zależnie od wielkości śli- 
wek — zł 1,40—1.65 za 1 kg 


migdały portugalskie słodkie, zwykłe —. zł 
6,25—6,40 za 1 kg 

migdały portugalskie przebierane — zł 6,40 
—,60 za 1 kg 


migdały portugalskie słodkie olbrzymie 
zł 6.80—7,00 za 1 kg 

orzechy chińskie łuszczone ..Arachid" — zł 
3,45 za 1 kg 

orzechy chińskie fistaszki — zł 3,00 za I kg 

jądra orzechowe hiszpańskie w workach po 
100 kg — zł 5,10—5,30 za I kg 

pestki RARE gorzkie, kalifornijskie prze- 
bierane — zł 3,30—3,50 za 1 kg 

pestki morelowe, gorzkie łamanc — zł 2,95— 
3,20 za 1 kg 


Olima jadalna: 


oryginalna nicejska w błaszankach po 5 kg 
— zł 3,15—3,20 za I kg 

oryginalna nicejska w eika po 1 kg 
— zł 3,25—3,30 za 1 kg 


oryginalna nicejska w PSzawkAch po l» kg 


— zł 3,50—3.60 za 1 kg 


oryginalna hiszpańska w blaszankach po 20 
kg — zł 3.,05—53,20 za I kg 

oryginalna hiszpańska w blaszankach po 10 
Ne "zl 205—4.0 aw l kę 


A onsermy rybne: 
sardynki portugalskie 1/10 białe 2—3 rybki 
w pudelku — zł 0.48—0,50 za pudełko 
sardynki portugalskie 1/10 ilustrowane 2—3 
rybki — zł 0,47—0,48 za 1 puszkę 
sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb białe — 
zł 0,88—0,90 za 1 puszkę 


sardynki portugałskie 30 mm 6 ryb ilustro- 
wane — zł 0,87—0,88 za 1 puszkę 


sardele holenderskie brabanckie w beczkach 
po 50 kg — zł 100.00—105,00 za beczkę 

sardele holenderskie, brabanckie w puszkach 
skrzynka 5 kg — zł 14.00—17.00 za skrz. 


Omoce śmieże: 


banany jamajskie gat. | — zł 2,60 za kg 

banany jamajskie gat. Il — zł 2,00 za kg 

banany jamajskie gat. TI] — zł 1.60 za kg 

pomarańcze hiszpańskie „Bernas Imperiales" 
zł 1,15—1,20 za 1 kg 

pomarańcze palestyńskie „Valencja“ — zł 
(52-155 Mke 

cytryny syryjskie za skrzynkę wagi ca 39.5 
— 40,5 kg — zł 39,50—40,00 


JÓZEF FETTER 


GDYNIA-PORT 


NABRZEŻE POLSKIE 
TELEFON NR. 29-87 


SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCOW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOZYW- 
CZYCH I KOLONJALNYCH 


(E M T EHA)» 


SPÓŁKA AKCYJNA 


DOSTAWY OKRĘTOWE — EKSPORT ARTYKUŁÓW 
ROLNICZYCH — IMPORT TOWARÓW KOLONIALNYCH 


WARSZAWA, Czackiego 6. 6 GDYNIA PORT ul. św. Piotra 3 
TEL. 13-85, 13-86 11-54, 37-11 
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Aukcje owocowe 


Spółka z o. o. 


Biura: Nabrzeże Francuskie 


Telefony: 19-44 19-45 19-46 
MAGAZYN: 19-47 


w Gdyni ŻY 


| J. Gerner | S-ka Polskie Towarzystwo 


Dom Przemysłowo - Handlowy dla Handlu Bananami 


NABRZEŻE FRANCUSKIE. 


TON AT CORSAN SP. Z OGR. ODP. 

I PAKOWNIA W GDYNI. 

ŚLIWEK — 

e unii NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 

SUSZONYCH DOJRZEWALNIA BANANÓW 
r mm 


m 
Gdynia- Port ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN” - GDYNIA 


NABRZEŻE FRANCUSKIE TELEFONY: 
1553, 1556, 1944, 1945, 1946. 
TELEFON: CENTRALA 19 - 44 
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= PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA 


Hołd sfer gospodarczych Okręgu Izby 
Prezydentowi Rzeczypospolitej 


Prezes Izby naszej p. Slanisłaro Tor wysto- 
sowal ro dniu 10-cio lecia sprawowania przez 
Pana Prezydenta Rzeczypospolilej Jego urzę- 
du, depeszę hołdomwniczą sfer gospodarczych 
okręgu Izby treści następującej: 


Pan Prezydent Rzeczypospolitej 

rotfesor Dr lenacy Mościcki 

Prof Dr Ignacy M | 
Zamek Warszawa. 


„Stery gospodarcze, zrzeszone w [zbie 
Przemysłowo - Handlowej w Gdyni, składa- 


Tezauryzacja 


Nastroje niepewności walutowej wyrażają 
się w tezauryzacji (chowaniu) pieniądza i zło- 
ta. Powoduje to wycofywanie wkladów 
z banków i wszelkiego rodzaju przedsię- 
biorstw, pozbawiając w ten sposób życie go- 
spodarcze potrzebnej obiegowej gotówki. © 
porównać można z coraz większym upustem 
krwi z żywego organizmu i coraz większem 
osłabianiem tego organizmu. W rezultacie co- 
raz mniej gotówki w obiegu i w bankach oraz 
coraz większe trudności przy wymianie dóbr 
i dla życia gospodarczego. |Jednem słowem 
szkodliwość tezauryzacji jest oczywistą i win- 
na być zwalczana wszelkiemi środkami. 


Chcemy tu poruszyć jedną sprawę, która 
has w najwyższym stopniu niepokoi, lecz któ- 
tą dla tych czy innych względów poruszana 
est tylko bardzo dorywczo i ostrożnie. Uwa- 
zamy jednak. że sprawa ła powinna być na- 


ją Panu OE wyrazy najgłębszej 
czci i hołdu dniu 10-lecia sprawowania 
najwyższego Fd Rzeczypospolitej. za- 
pewniając. że, pomne wskazań Pana Prezy- 
denta, wyg łaszanych ma tych Ziemiach, zaw- 
sze trwać będą rw służbie ma swych wysunię- 
tych posterunkach. iku chwale i pożytkowi 
Ojczyzny. 


Izba Przemysłowo - Handlowa w Gdyni 


Prezes Stanisław Tor“. 


a P, K O. 


reszcie jasno i otwarcie posławioną dlatego. 
że przy dobrych chęciach — naszym zdaniem 
— obecny stan może i winien być zreformo- 
wany i to zgodnie z postulatami i wymaga- 
niami naszego życia gospodarczego. 

Rozchodzi nam się o całokształt polityki 
finansowej Pocztowej Kasy Oszczędności. 
Z jednej str z największem uznaniem oce- 
niamy działalność P. K. O. jako instytucji tak 
znakomicie ułatwiającej obrót bezgotówkowy 
i docierającej do najdalszych zakątków nasze- 
go kraju. Również z uznaniem dowiadujemy 
się ze sprawozdań P. K. O. o stopniowym 
wzroście oszezędnościowym w Polsce. Aparat 
P. K. O. działa w pełnym słowa tego znacze- 
niu doskonale. 


A drugiej. jednak strony — to stopniowe 


gromadzenie i komułowanie przez P. K. O. 
oszczędności i kapitałów w kraju powoduje 
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następujące skutki. Cała gotówka — osobli- 
wie drobnych ciułaczy — ucieka z banków 


prywatnych i Komunalnych Kas Oszczędnoś-” 


ci do P. K. O. Nie mówiąc już o tem. że taka 
ucieczka kapitałów do P. K. O. powoduje co- 
raz mniejszą płynność banków prywatnych 

K. K. O., a nawet wywołuje w ostatecznym 
rezultacie poważne trudności płatnicze nie- 
których banków i K. K. O.. lecz głównie — 
i 0 to nam widzi — wyciąga stopniowo co- 
raz większe kapitały z obiegu gospodarczego. 


Każdy złoty. ulokowany w bankach 
i K. K. O., może wracać i wraca z powrotem 
do życia gospodarczego w postaci dyskontu 
weksli i pożyczek, udzielanych przez te insty- 
tucje. Natomiast każdy złoty, ulokowany 
w PRO; stracony jest dla prywatnego ryn- 
ku pieniężnego i życia gospodarczego. W ytwa- 
rza się coraz większy ścisk na naszym i tak 
już szczupłym rynku pieniężnym. który stop 
niowo wzrasta i wzrastać będzie. 


Jest słusznem, że każdy lokować może swe 
pieniądze tam gdzie chce i pod tym względem 
panuje zupełna swoboda. Tu nie chodzi o ja- 
kiś zarzut przeciw P. K. O. co do wytwarza 
nia niezdrowej konkurencji dotyczącej lokat 
pieniężnych, chodzi tylko o to. że obecna po- 
tyka finansowa P. K. O. jest dla nas niczem 
innem, jak tezauryzacją oszczędności. 


W rezultacie nikt z pośród nas z tych pie- 
niędzy nie korzysta i korzystać nie może, bo 
tak stanowi statut P. K. O. Jest to niczem 
innem, jak dalszem rozszerzaniem restrykcji 
na rynku pieniężno-kredytowym. paraliżujaco 
oddziaływującem na życie gospodarcze. bo 
kapitałów w bankach i K. K. O. jest coraz 
mniej i nawet najsilniejsze i zdrowe przed- 
siębiorstwa nie mogą nigdzie uzyskać kredy- 
tu, a często nawet dysponować zamrożonemi 
własnemi kapitałami. Obieg pieniężny zmniej- 
sza się tak dalece. że już staje się katastro- 
falnym. 


W parze z tem mamy tezauryzację, — bo 
czem to jest, jeżeli nie tezauryzacją, — upra- 
wianą przez wszelkie ubezpiecza!nie społecz- 
ne, których kapitalizacja postępuje w tempie 
również dla nas zasiraszającem. Do tego do- 
chodzi rygorystyczne ściąganie podatków, 
zrozumiałe i konieczne. ale również bardzo 
uciążliwe. 

Otrzymujemy tragiczny obraz coraz więk- 
szego i silniejszego wypompowywania z życia 
gospodarczego ożywczej gotówki. bez której 
egzystencja nasza staje się niemożliwą. — 
W specjalnie trudnej sytuacji znajduje się pro- 
wincja: nasz przemysł. handel i rolnictwo. 
Stopniowo znikają tam placówki kredytowe. 
banki spółdzielcze, Kasy Stefczyka, a nawet 


niektóre K. K. O. Powstaje kompletna pustka 
na prowincji. Znamy większe miasta, w kio- 
rych 100 zł. pożyczki otrzymać nie można, 
i gdzie dzienną kasę nigdzie nie można wpła- 
cić, bo wszystkie instytucje pieniężne alb: 
zniknęły. albo są zupełnie niewypłacalne. 


Powiedzą nam, przyczyna leży w nie- 
oględnej polityce kredytowej tych zamarłych 
instytucyj kredytowych. Częściowo jest to 
słuszne, ale w większej mierze przyczyna leży 
przedewszystkiem w braku dopływu i w 
ucieczce kapitałów do P. K. O. Komplikuje 
sytuację jeszcze to, że nowa Ustawa o K. K. O. 
tak dałece zwężyła możliwość kre dytowania 
życia gospodarczego przez K. K. O., że nie 
wchodzą one już w rachubę dla przedsię- 
biorstw średnich i większych, które dotąd 
przez długie lata z dobrym skutkiem dla obu 
stron korzystały z pomocy K. K. O. Jednem 
słowem na prowincji wytworzyła się zupełna 
pustka kredytowa i martwota w dziedzinie 
obrotu pieniężnego. 


Zapytujemy, w jaki sposób Panowie Mi- 
nistrowie Skarbu oraz Przemysłu i Handlu 
wyobrażają sobie ożywienie aktywności go- 
spodarczej w Polsce? Kto ma temu dopomóc 
i dakąd mamy się zwracać w tej sprawie 
o współpracę finansową? Wszelkie banki pań- 
stwowe prawie że zaprzestały akcji kredyto- 
wej, instytucyj prywatnych kredytowych nie- 
ma. K. K. O. ograniczono — więc co mamy 
zrobić? 


Otóż nad tym ciężkim dla nas problemem 
należałoby poważnie zastanowić się, wszełkie 
bowiem hasła o konieczności ożywienia życia 
gospodarczego pozostaną głosem wołającym na 
puszczy przy dzisiejszej polityce finansowej 
państwowych instytucyj kredytowych. I tu 
właśnie uważamy za konieczne poruszyć spra- 
wę P. K. O.. która jedynie i niepodzielnie po- 
została na placu boju. Każdy prawie oszczę- 
dzony grosz płynie teraz do P. K. O. i słusznie. 
Ale niech ten grosz wróci choć częściowo do 
nas, a nie znika w skarbcach P. K. O.. o to 
nam się rozchodzi. Jak to zrobić i w jaki spo- 
sób zreorganizować statut P. K. O. — nad tem 
należy naturalnie sie zastanowić. 


Poruszyliśmy tu otwarcie to, o czem się 
szeroko mówi i debatuje na zebraniach każ- 
dej organizacji gospodarczej. A jeżeli to 
caeterum censeo jest tak aktualne, należy tą 
sprawę jasno i otwarcie postawić, zmiana bo- 
wiem obecnej polityki finansowej PaK aO 
wydaje się być konieczną i w wysokim stopniu 
naglącą o ile w życiu naszem gospodarczem 
nastąpić ma poprawa i ożywienie. 


Inż. Alfred Dziedziuł 


WIZYTACJE PREZESA IZBY ZAKŁADÓW 


PRZEMYSŁOWYCH W OKRĘGU IZBY. 

W ostatnich dniach Prezes lzby p. Stani- 
sław Tor w towarzystwie Dyrektora Izby 
D-ra J. Kalikowskiego rozpoczął Iwizytację 
zakładów przemysłowych na terenie Okręgu 
Izby w celu dokładnego zaznajomienia się 
na miejscu z warunkami pracy tych zakla- 
dów i ich postulatami, w kierunku ułatwień 
w pracy nad rozwojem i udoskonaleniem 
produkcji oraz uintensywnieniem działal- 
ności eksportowej. 

Do chwili obecnej Prezes i Dyrektor 
Izby zwiedzili Zaklady towarzystwa daleko- 
morskich połowów śledzi „Mewa“ w Gdyni 
oraz fabrykę krzeseł w Gościcinie pow. mor- 
skiego. 

Rozwój pierwszego z wyżej wspomnia- 
nych przedsiębiorstw w kierunku możliwie 
jak majdalej idącego skoncentrowania w 
porcie gdyńskim czynności, związanych z za- 
solaniem śledzi dalekomorskich połowów 
przy zużytkowaniu surowców i półłabryłka- 
tów wyrobu krajowego spowodował koniecz- 
ność stworzenia przemysłu. pomocniczego w 
poszaci fabrykacji beczek. co ze siwej strony 
spowodowało konieczność zorganizowania 
zaopatrzenia przedsiębiorstwa w odpowied- 
nie materjały drzewne, przerabiane na miej- 
scu przez siły fachowe. 

Co do fabryki krzeseł w Gościcinie, to 
jak wiadomo, rozszerzyła ona swą produk- 
cję na inne rodzaje mebli i stanowi ' jeden 
z najbardziej moiwocześnie urządzonych za- 
kładów na terenie Polski w tej branży. Ze 
względu na wielkie możliwości produkcji 
i nastawienie jej na eksport Zakład w Goś- 
cicinie wymaga szczególnej uwagi. 

W wyniku tych oba wizytacji Prezes 
Izby wydał zarządzenie, które spowodować 
mają ułatwienia w działalności obu przed- 
siębiorstw tak w zakresie zaopatrywania ich 
w niezbędny surowiec. jak również w zakre- 
sie eksportu. 

W najbliższej przyszłości przewidziane 
są wizytacje dalszych przedsiębiorstw prze- 
mysłowych tak na terenie Gdyni jak i Okrę- 
gu lzbowejgo. 


WSPÓŁPRACA SAMORZADÓW PRZEMY- 
SŁOWO - HANDLOWEGO I ROLNI- 
CZEGO NA POMORZU. 


W celu kontynuowania współpracy po- 
między naszą Izbą a Pomorską Izbą Rolni- 
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czą, jaka zapoczątkowana została w listopa- 
dzie røku zeszlego przy opracowaniu a na- 
stępnie przedstawieniu postulatów przemy- 
słu, handlu i rolnictwa na terenie Pomorza 
Komisji Rządowej dla współpracy z samo- 
rządem gospodarczym. odbędzie się w dniu 
8 czerwca w Toruniu konferencja przedsta- 
wicieli naszej Izby z przedstawicielami Izby 
Rolniczej. 

Na konferencji tej omówione zostaną za- 
gadnienia interesujące oba samorządy oraz 
ustalone będą sposoby współdziałania w za- 
kresie realizacji wspólnych postulatów. — 
Z ramienia [zby naszej iw konferencji wezmą 
udzial Prezes Izby p. Stanisław Tor, Dyrek- 
teor Izby Dr Józef Kulikowski oraz Naczel- 
nik Wydziału Handlowego p. T. Mar- 
chlewski. 


ZEBRANIE SEKCJI ŻEGLUGOWO-PORTO- 

WEJ. 

W dniu 3-90 czerwca odbyło się pod prze- 
wodnictwem Wiceprezesa Izby inż. W. Ra- 
wicza Szczerbo, zebranie Sekcji Żeglugowo- 
Portowej Izby przy udziale Radców tej Sekcji: 
Prezesa Honorowego Izby Inż. W. Korzórwa, 
Wiceprezesa Izby F. Kollaia. L. Byczkow: 
skiego. W. Jasińskiego. F. Marszała, K. Mu- 
chy, J. Rummla, Dyrektora Izby D-ra J. Ku- 
łikowskiego, Wicedyrektora J. Kawczyń- 
skiego i korespondentów lzby Dra T Bie- 
rowskiego i Dra B. Kasprowicza. 

Głównym przedmiotem obrad Sekcji by- 
ło ustalenie stanowiska naszej Izby do opra- 
cowywanego obecnie zagadnienia komercja- 
lrzacji portu gdyńskiego. W toku dyskusji u- 
stalono. że możliwie szybkie wydzielenie ad- 
ministracji portu gdyńskiego z ogólnej admi- 
nistracji państwowej i nadanie jej formy ela- 
stycznej jest sprawą wysoce pożądaną i pil- 
ną. usłałono dalej. że ze względu na ogólną 
politykę gospodarczą państwa na odcinku 
morskim i wagę Gdyni w zakresie tej polity- 
ki. jako jedynego portu morskiego na tery- 
torjum polskiem. liczyć się mależy z rolą 
czynnika państwowego! w administracji por- 
tu, wreszcie ustalono, że czynnikiem prywat- 
no gospodarczym, jaki powinien być przede- 
wszystkiem powołany do współdziałania w 
administrowaniu portem są przedstawiciele 
praktycznego życia gospodarczego portu, któ- 
rych praca jest związama ściśle i bezpośrednio 
z portem gdyńskim i którzy dzięki temu da- 


ją gwarancję fachowego i najbardziej auto- 
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rytatywnego podchodzenia do zagadnień wy- 
nikających na tle admimnietracji portowej. 


Natomiast w organach. ustalających ogólne , 


wytyczne rozwoju poriu jest wskazany u- 
dział przedstawicieli życia gospodarczego za- 
plecza. W związku z powyżej ustalonem sta- 
nowiskiem, Sekcja Żeglugowo — Portowa 
stwierdziła rozbieżność w jej zapatrywa- 
niach na zagadnienie administracji portu 
gdyńskiego z zapatrywaniami Związku lzb 
Przemysłowo — Handlowych oraz wskazała 
na konieczność sformułowania przez lzbę na- 
szą swego punktu widzenia na tę sprawę. 
Następnie Sekcja rozważyła sprawę t. zw. 
uprzywilejowania Gdyni, i stwierdziła, że w 
czasach ostatnich pod wieloma względami za- 
interesowania sprawami rozwoju portu gdyń- 
skiego osłabły ze szkodą dla całokształtu na- 
szych poczynań gospodarczych na odcinku 
polityki morskiej, i że w związku z tem nie 
może być mowy o uprzywilejowaniu Gdyni. 
lecz raczej o konieczności traktowania jej 
pod wieloma względami na równych podsta- 
wach z innemi ośrodkami kraju i stworzenia 
warunków konkurencyjności w pracy z in- 
nemi portami zagranieznemi. 

W wyniku dyskasj nad powyższemi za- 
gadnieniami Sekcja Żeglugowo — Portowa 
rozważyła sprawę wzmożenia prac Izby w 
zakresie zagadnień morskich i wysunęła sze- 
reg postulatów. które powinny byłyby się 
przyczynić do usprawnienia prac lzby w tej 
dziedzinie. 


KOMUNIKACJA LOTNICZA GDYNI Z ZA- 
PLECZEM. 


W połowie zeszłego miesiąca podjęta zo- 
stała po przerwie zimowej stała komunikacja 
lotnicza pomiędzy Gdynią (lotnisko w Rumiji) 
a Warszawą i dalszem zapleczem. Komunika- 
cja ta ma wielkie znaczenie nielylko dla ru- 
chu pasażerskiego. lecz również dla przesyłek 


pocztowych i towarowych szybką droga po- 
wietrzną. 

Według obowiązującego obecnie rozkładu 
lotów samoloty startują codziennie o godz. 9. 25 
z lotniska w Rumji i przylatują do Warszawy 
o godz. 10,55; ten sam samolot po kwadransie 
czyli o godz. 11.10 wylatuje dalej do Krako- 
wa, dokąd przybywa po godzinie o 12,10: 
w Warszawie również następuje bezpośrednie 
połączenie z Katowicami. 

W drodze powrotnej samolot startuje 
z Krakowa o godz. 15.40, po godzinnym locie 
przybywa do Warszawy i odlatuje dalej do 
Gdyni o godzinie 15-tej, o godzinie 16.30 na- 
stępuje przylot na lotnisku w Rumji. W War- 
szawie samolot do Gdyni ma bezpośred- 
nie połączenie z samolotem przy- 
latującym z Aten, Sofji. Bukaresztu i Lwowa. 
jak również z samolotem, przybywającym 
z Katowic. Z powyższych danych widzimy. 
że obecnie Gdynia została poważnie zbliżona, 
jeśli chodzi o czas, w swych połączeniach z sze- 
regiem poważnych ośrodków zaplecza. 

Zaznaczyć przy tem należy. że na linji 
Gdynia — Warszawa — Kraków kursują sa- 
mołoty Douglas, najnowszej konstrukcji. mo- 
gące przewieźć 14 pasażerów. Pozatem samo- 
loty posiadają zdolność przewiezienia towa- 
rów wagi do 1.000 kg. Przesyłki towarowe do 
tej wagi powinny być zgłaszane na 1 dzień 
przed dniem odlotu, a pozatem powinny mieć 
opakowanie do rozmiaru 1 metr X l! metra 
X 14 metra: zasadnicza opłata za przewóz do 
Warszawy względnie z Warszawy wynosi 45 gr 
od kilograma, do Krakowa i Katowic 80 gr od 
kilograma, zaznaczyć przy tem należy, że 
w razie wielokrotnego korzystania z przewozu 
samolotami istnieje różo ustalenia ceny 
na podstawie specjalnego porozumienia. 

Przesyłki listowe przewożone są za dopla- 
tą 5 gr i mogą w Gdyni być nadane do auto- 
busu lotniska przy Biurze Lotu do godz, 8.45. 


ZASTOSOWANIE KONTENERÓW KOLE- 
JOWYCH W KOMUNIKACJI MOR- 
SKIEJ. 


Tak zwane kontenery (skrzynie zbiorcze), 
służące celom bezpiecznego i w razie potrzeby 
zbiorowego przewozu drobnicy, zwłaszcza kru- 
chej i ładunków wartościowych, ogromnie się 
rozpowszechniły w przewozach kolejowych, 
mając szereg bardzo poważnych zalet, w pier- 
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wszym rzędzie lepszą ochronę ładunku. czę- 
ściową. lub całkowitą zbyteczność jego opako- 
wania normalnego, możliwość zbiorowych 
przesyłek, wreszcie możliwość zajęcia części 
wagonu zamiast całości jego, w pewnych wa- 
runkach. za specjalną ulgową opłatą. Konte- 
nery kolejowe z reguły odbywają podróż po- 
wrotną bezpłatnie lub za wyjątkowo niskim 
frachtem: zarządy kolejowe okazują przewo- 


|*'%m w kontenerach również inne udogodnie- 
[ua i zniżki. Przewozy w kontenerach stały 
[lẹ w całem tego słowa znaczeniu przewozami 
międzynarodowemi, stąd tendencja uzupelnia- 
Ma kolejowych przewozów w kontenerach — 
brzewozami morskiemi, i nawet transoceanicz- 
nemi. 

Międzynarodowe Biuro Kontenerów, które 
odbyło w tych dniach posiedzenie o charakte- 
tze zjazdu międzynarodowego we Frankfurcie 
had Menem zajmowało się na tych obradach 
między innemi sprawą morskich przewozów 
w kontenerach. Skonstatowano, że dotąd mor- 
ski ruch towarów w kontenerach rozwinął się 
znacznie jedynie w komunikacji pomiędzy 

nglją a kontynentem Europy. 

W tym ruchu są w użyciu niemal wyłącz- 
Nie należące do prywatnych angielskich przed- 
siębiorstw kolejowych kontenery, przewożone 
dalej i odwożone z powrotem również prywai- 
demi statkami, należącemi do tychże towa- 
tzystw kolejowych. Przewozy morskie doko- 
hywane są tu na podstawie taryf angielskich 

olei z nadwyżkami, które wyntszą zależnie 

od towaru od 5 do 33% taryfy lądowej. Prze- 
wóz powrotny próżnych kontenerów odbywa 
się bezpłatnie. W roku 1935 przewieziono na 
kontynent przeszło 7.000 kontenerów. 

Odpowiedzialność za przewóz aż do kon- 
tynentalnych portów przeznaczenia jest regu- 
lowana ogólnemi postanowieniami kolei angiel- 
skich. Przewozy te odbywają się w kierunku 
portów francuskich, belgijskich i holender- 


skich, których koleje mają zyski z tego ruchu 
t konkurują w nim między sobą. Zawierane 
są specjalne umowy kontynentalnych kolei 
z angielskiemi linjami kołejowemi: nie tak da- 
wno zawarta zostala specjalna umowa pomie- 
dzy belgijskiemi kolejami a Great Eastern Rail- 
way, dotycząca przewozów kontenerów na 
siatkach trajektowych tej linji. 

Przesyłka kontenerów rozwija się również 
pomyślnie w komunikacji pomiędzy portami 
francuskiemi a Afryką Północną, przyczem na 
tej trasie odbywa się w coraz większym stopniu 
Przesyłka kontenerów w pomieszczeniach chlo- 
dzonych. Francuskie koleje północne. posia- 
dające pewną ilość własnych wielkich kontene- 
rów udzielają poszczególnym firmom ekspor- 
towym zezwoleń na użycie tych kontenerów 
do wysyłki towarów do Północnej Afryki. żą- 
lane jest jedynie ubezpieczenie wypożyczo- 
Rych kontenerów od niebezpieczeństw podró- 
ży morskiej i pobiera się prócz obliczenia 
rachtu kolejowego pewne odszkodowanie za- 
eżnie od wielkości kontenera, ażeby pokryć 
oszty możliwych uszkodzeń. 

Specjalny ruch kontenerów, przewożonych 
w pomieszczeniach chłodzonych odbywa się 
ha podstawie umów pomiędzy prywatnem to- 
warzystwem składów — chłodni portowych, 
A towarzystwami żeglugi wykonywującemi 
' wy pomiędzy Afryka Pólnocną a Mar- 
Sylja. 


Włosi jeszcze nie mają ruchu prywatnych 
kontenerów w komunikacji z Afryką, jednak- 
że szeroko już jest rozwinięty transport w tym 
kierunku kontenerów wojskowych, i to rów- 
nież jako ikontenerów chłodzonych. 

W komunikacji zewnętrznej Niemiec sto- 
sowano jak dotąd kontenery mało, i to prze- 
ważnie w kierunku Anglji, z użyciem angiel- 
skich kontenerów kolejowych, oraz w mniej- 
szej mierze niemieckich, o wymiarach 4,20 na 
2.00 na 2,00 metry. Dotąd przesyłano przeważ- 
nie w tych kontenerach wanny, szkło, towary 
szklane i kamionkowe, towary emaljcwane, 
aluminjowe i żywe rośliny. jednolitego dla 
różnych linij obliczenia frachtu za przewóz 
kontenerów dotąd niema, gdyż każda z linij 
stopniowo rozwinęła u siebie przewóz kontene- 
rów według odmiennych zasad. Dzierżawy za 
kontenery przeważnie się nie pobiera, również 
iw wypadkach, gdy kontenery należą do 
przedsiębiorstw żeglugi. W tym ostatnim wy- 
padku armator — właściciel konteneru pokry- 
wa swe koszty przez to, że do frachtu mor- 
skiego, obliczanego częściowo za wagę netto 
iowaru. częściowo za wagę brutto kontenera, 
dolicza się nadwyżka 5-procentowa. 

Gdy kontener należy do firmy ekspedy- 
cyjnej dzierżawa takowego wkalkulowuje się 
do całkowitej kwoty należności za przewóz. 
Naogół oblicza się za turnus z niemieckiego 
portu i z powrotem po t sh za dobę, a to eelem 
pobudzenia użytkujących do szybszego obro- 
tu kontenerami. Co do reekspedycji próżnych 
kontenerów — niema również jednolitego zwy- 
czaju. Częściowo, jak na kolejach niemieckich. 
zwrot próżnych kontenerów odbywa się bez- 
płatnie, częściowo pobiera się stawkę w wyso- 
kości od 12 do 33 sh za jeden kontener. 

Dla komunikacji morskiej nadają się w 
pierwszym rzędzie wielkie kontenery. Niemiec- 
kie koleje rozwinęły dla ruchu kolejowego typ 
małego kontenera, których mają już 14 tys. 
sztuk, kontenerów wielkich mają mało i dla- 
tego w ich przewozach morskich nie grają roli. 
Wielkie kontenery mają tę wadę, że są wogóle 
mniej wziete i podczas sezonowych wahań ru- 
chu na ich bezczynności powstają duże straty. 

W komunikacji transatlantyckiej przewo- 
zy w kontenerach jeszcze się nie rozwinęły 
i prawdopodobnie nie prędko jeszcze się roz- 
winą, 

Zdobycie powrotnego ładunku dla konte- 
nerów przeważnie nastręcza trudności, nato- 
miast przewozy zwrotnych próżnych kontene- 
rów przy ogromnie długich okresach cyrkula- 
cji transoceanicznej uczyniłyby eksploatację 
kontenerów w lym ruchu zbyt kosztowną. 

Zaznaczyć jeszcze należy, że zazwyczaj 
odpowiedzialność za przewóz kontenerów ı ich 
zawartości na statkach morskich określa się 
w konosameniach. Kontener, zależnie od umo- 
wy, bywa, lub nie bywa dopuszczany do prze- 
wozu na pokładzie okrętu. 
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ŻEGLUGA NIEMIECKA ŻĄDA ZAMIAST 

SUBWENCYJNEJ POLITYKI USUNIĘCIA 
UJEMNYCH SKUTKÓW  PRZELICZEŃ 
WALUTOWYCH. 


Podczas świeżo odbytych obrad w Diissel- 
dorfie „Deutsche Weltwirtschaftliche Gesell- 
schaft“ wysłuchało referatu dr. W. Hoffmanna 
przewodniczącego Hamburg — Amerika — Li- 
nie, na temat współczesnych zagadnień nie- 
mieckiej polityki żeglugowej. 

Dr Hoffmann wskazał na konieczność ści- 
słej współpracy żeglugi niemieckiej z żegługą 
innych krajów, oraz śledzenia wszelkich zja- 
wisk w międzynarodowej żegludze. Najważ- 
niejszym punktem, na drodze do polepszenia 
spraw międzynarodowej żeglugi jest zdaniem 
jego kwestja walutowa, a szczególnie doniosły 
ten punkt jest dla niemieckiej żeglugi. 

Przeliczenia walutowe są stałem źródłem 
strat dla żeglugi niemieckiej. Wbrew utartemu 
zdaniu zapomogi rządowe uważa dr Hoffmann 
za niezdatne do usunięcia lub sparaliżowania 
tego źródła strat. Mogą one być uważane tyl- 
ko jako środek częściowy do dania zatrudnie- 
nia i utrzymania w ruchu unieruchomionego 
ionażu. Sanacja niemieckiej żeglugi, jak i że- 
glugi innych państw zależeć ma nie od sub- 
wencyjnej polityki, lecz ed uregulowania mie- 
dzynarodowej sytuacji walutowej. 


KONCENTRACJA I MOŻLIWOŚCI UPAŃ- 
STWOWIENIA ŻEGLUGI WŁOSKIEJ. 


Począwszy od 1 stycznia 1937 roku cała że- 
gluga włoska będzie przydzielona do trzech 
głównych grup, z całkowitem niemal wyłącze- 
niem wzajemnej konkurencji. Mniejsze towa- 
rzystwa i przedsiębiorstwa żeglugi mają się 
przyłączyć do większych. sztandarowych, któ- 
remi będą: w grupie ruchu do północnej i po- 
łudniowej Ameryki, utrzymywanego jak wia- 
domo z Genui — towarzystwo „ltalia“, w gru- 
pie ruchu do Afryki, Azji i Australji — głów- 
nym portem wyjściowym jest Triest i sztłanda- 
rowem towarzystwem — .lloyd Triestino“, 
portem wtórnym, przelotowym, tej grupy jest 
Brindisi. W trzeciej grupie, która obejmie ruch 


Śródziemnego i Czarnego Morza, oraz morską 
wymianę handlową z północną Europą będzie. 
w zależności od przyczyn natury geograficznej: 
dwie podgrupy, skupione dokoła dwu sztanda- 
rowych przedsiębiorstw: „Tirennia' z oparcien! 
o port w Neapolu i „Adriatica“ z oparciem 
o Wenecję. 


Całość tego planu charakteryzuje konse- 
kwencja. W samych grupach konkurencja be- 
dzie wykluczona, natomiast podział na grupy 
swą budową sam już wyłącza możliwość kon- 
kureneji między grupami. 


W pierwszym rzędzie przyłączone zostaną 
do sztandarowych towarzystw małe przedsię- 
biorstwa żeglugi. natomiast przedsiębiorstwa 
średniej wielkości prawdopodobnie wchłonięte 
zostaną później. 


NOR - WOOD CO. ROZWIĄZANA. 


Słynny Norwcod, towarzystwo, założone 
przez armatorów północnej Europy, celem 
zwalczania zbyt niskich stawek frachtowych 
na przewóz drzewa morzem obecnie został roz- 
wiązany z uzasadnieniem, że akcja podjęta od 
jesieni ub. roku przez Baltic and International 
Maritime Conference w Kopenhadze celem uje- 
dnostajnienia i utrzymania na pewnym pozio” 
mie stawek frachtowych na przewóz drzewa 
całkowicie spełnia obecnie zadanie, pierwolnie 
podjęte przez Nor-Wood. 


SPRAWA WOLNYCH PORTÓW W KANA- 
DZIE. 


W Kanadzie poważnie rozważana jesi 
obeenie sprawa organizacji wolnych portów: 
w pierwszym rzędzie w Montrealu. Port W 
Montrealu ma się znakomicie nadawać jako 
ośrodek wolnoportowy do przeładunku. zbie” 
rania ładunków i ich przeróbki, z obsługą ca- 
łego wschodu i centrum północnej Ameryk" 
W Senacie w Ottawie omawiano również moż” 
liwości urządzenia wolnych portów wzgl. wot 
nych stref w St. John. Quebec, Halifax i Van” 
couver. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


MOŻLIWOŚCI ROZWOJU EKSPORTU 
POLSKIEGO DO UNJI POŁUDNIOWO 
AFRYKAŃSKIEJ. 


W dniu 4 czerwca bawił w Gdyni p. Jan 
Majewski. wicekonsul R. P.. kierownik Agen- 
cji Konsularnej w Capetown. Celem pobytu 
wicekonsula Majewskiego było wejście w kon- 
lakt z przedstawicielami tych sfer gospodar- 
czych, które mają już nawiązane stosunki han- 
dowe z Unją Południowo-Afrykańską, wzglę- 
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dnie mają zamiar stosunki te nawiązać i z le” 
go powodu interesują się możliwościami, 127 
kie tamtejszy rynek dla eksportu polskiego dać 
może. 

Podczas konferencji w Izbie, zwołane! 
z okazji pobytu p. Wicekonsula Majewskieg' 
miał on możność scharakteryzowania rynk" 
południowo - afrykańskiego i zachęcenia Z°“ 
branych przedstawicieli sfer gospodarczych dö 
bardziej intensywnych studjów warunków 
zbytu. 


P. Wicekonsul Majewski wskazał na wy- 
jątkową chłonność na wszelkiego rodzaju to- 
wary rynku Unji Południowo - Afrykańskiej, 
która zasadniczo nie wprowadziła u siebie żad- 
nych restrykcyj walutowych, ani też restryk- 
cyj w obrotach handlu zagranicznego, nawet 
tak rozpowszechnionych obeenie w handlu 
miedzynarodowym jek obrót kompensacyjny. 
Jedynym instrumentem, regulującym obroty 
towarowe są taryfy celne, których stawki są 
stosowane w zależności od kraju pochodzenia 
towaru. Ponieważ Polska nie zawarła dotąd 
traktatu handlowego z Unją Pałudniowo-A fry- 
kanska, stawki taryfy celnej w stosunku do to- 
warów pochadzenia polskiego są najbardziej 
uciążliwe, niemniej jednak szereg towarów po'- 
skich zdobywa stopniowo tamtejszy rynek. Do 
towarów tych w pierwszym rzędzie zaliczyć 
należy drzewo obrobione oraz dyktę a dalej 
szynki w puszkach i inne konserwy mięsne, 
jak również ostatnio narzędzia rolnicze. Bar- 
dzo znacznym popytem cieszą się na tamtej- 
szym rynku wyroby włókiennicze tańszych ga- 
tunków, eo znalazło swój wyraz w pokaźnych 
dostawach wyrobów fabryk tekstylnych bia- 
łostockich. 


Skala towarów, znajdujących zbyt na ryn- 
ku południowo-afrykańskim jest bardzo zna- 
czna; według statystyk tamtejszych sprowadza 
się na rynek ponad 1000 gatunków towarów 
rozmaitego pochodzenia (dokładnie 1004 ga- 
tunki). P. Wicekonsul Majewski wskazał na 
możliwość dostaw m. in. konserw rybnych, 
szczególnie szprotów w oliwie. które w znacz- 
nych ilościach dostarczane są obecnie przez 
Lotwę. 

Co się tyczy towarów, jakie Polska spro- 
wadza z Unji Południowo - Afrykańskiej, to 
w pierwszym rzędzie wchodzą w rachubę weł- 
na, skóry, garbniki i kukurydza nasienna wy- 
sokiej jakości. Bilans obrotów pomiędzy Pel- 
ską a Unją Południowo - Afrykańską wzrasta 
stopniowo i obracał się jednak w roku ostatnim 
w niewielkiej stosunkowo sumie 250.000 fun- 
tów szierlingów po stronie tak importu jak 
i eksportu. 

Wskazując na możliwości, jakie wyłania- 
Ją się z rozwoju stosunków pomiędzy Polską 
a Umją Południowo - Afrykańską, p. Wicekon- 
sul Majewski podkreślił konieczność stosowa- 
nia się przez eksporterów polskich do wyma- 
gań tamtejszych importerów. Przedewszyst- 
kiem więc koniecznem jest, aby eksporterzy 
polscy w ofertach kalkulowali ceny cif jeden 
z portów południowo - afrykańskich w tun- 
tach szterlingów w odniesieniu do tamtejszych 
wag i miar. Dalej niezbędnem jest, aby oferty 
były formułowane w taki sposób, by konira- 
ient miejscowy odnosił wrażenie poważnej dą- 
Żności ze strony polskiej do zawarcia tranzak- 
cji; nie należy również obawiać się konkuren- 
cji towarów innego pochodzenia, w szczegól- 
ności pochodzenia angielskiego. Koniecznem 


jest również przedstawienie odpowiednich pró- 
bek towarów i odpowiedniego opakowania. 
Przewidywany przez wicekonsula Majew- 
skiego wzrost obrotów towarowych pomiędzy 
Polską a Unją Południowo - Afrykańską, miał- 
by jeszcze większe szanse powodzenia, gdyby 
zaistniały bardziej pomyślne warunki trans- 
portu przedewszystkiem w zakresie wysokości 
stawek frachtowych i częstotliwości połączeń. 


W SPRAWIE OBROTU BEZGOTÓWKO- 
WEGO Z W. M. GDAŃSKIEM. 


Na skutek zapytań, jak traktować obrót 
towarowy z W. M. Gdańskiem w drodze bez- 
gotówkowej, t. j. jeżeli dostawca polski zamiast 
gotówki otrzymuje również towar, Izba Prze- 
mysłowo-Handlowa wyjaśnia, po porozumie- 
niu się z Zahanem, co następuje: 

Firma wysyłająca towar do W. M. Gdań- 
ska winna w każdym wypadku dołączyć do 
dokumentu zaświadczenie walutowe i wypeł- 
nić je jak zwykle według faktury. Natomiast 
w „uwagach“ należy wyraźnie zaznaczyć, że 
pokrycie rachunku nastąpiło w towarach, 
przyczem należy wymienić datę otrzymania 
towaru, gatunek towaru i wartość faktury 
gdańskiej. 


UTRUDNIENIA W PRZYWOZIE DO DANJI 


Z dn. 15 maja br. Centrala Dewiz zawia- 
domila importerów duńskich, że pozwolenia 
na przywóz miękkiej pszenicy, jęczmienia 
i owsa, dotychczas niewyzyskane zostają a- 
nulowane. 

Zarządzenie powyższe jest równoznacz- 
ne ze wstrzymaniem dalszego importu tych 
zbóż do Danji. Importerzy spodziewają się, 
że zostanie wydany wikrótce formalny zakaz 
przywozu wspomnianych 3 gatunków zbóż. 

Uniemożliwienie importu miękkiej psze- 
nicy spawoduje zwiększenie przywozu. ku 
kurydzy i przysporzy temsamem dochody 
celne (stawka icelna wynosi 3,40 kor. duń. od 
100 kg.) Jednocześnie rząd duński zniósi 
premje wywozowe od jęczmienia i owsa. 


KONTYNGENTY DLA TOWARÓW POL- 
SKICH WYWOŻONYCH DO GRECJI. 
Państwowy lnstytut Pkspontowy przy- 

pomina wszystkim eksporterom polskim, u- 

trzymującym stosumki handlowe z rynkiem 

greckim, że wywóz wszelkich towarów pol- 

skich do Grecji podlega obowiązkowi u- 

przedniego zalegalizowania świadectw po- 

chodzenia w Poselstwie Gireckiem w War 
szawie. Zalegalizowane świadectwo pocho- 
dzenia (wystawione przez Izby Przemysło- 
wo-Handlowe stanowi dokument wymagany 
przy odprawie celnej w Grecji, a jednocześ- 
nie dokument, który umożliwia wraz z faktu 
rą i dowodami celnemi uzyskanie dewiz od 

Banku Narodowego Grecji. 
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Należy dodać, że Poselstwo Greckie le- 
galizuje świadectwa pochodzenia tylko na 
takie towary polskie. które znajdują się na 
listach kontyngentdw w kwartalnych ukła- 
dach kontyngentowych polsko greckich i do 
wysokości w listach przewidzianej. W związ- 
ku z tem wynika potrzeba ustalenia przed za- 
mierzonym wywozem, czy kontyngent dla da- 
nego towaru isinieje, a w da!szej kolejności 
czy jest jeszcze wolny, a tem samem możliwy 
do wykorzystania. 

O informacje winni eksporterzy zwracać 
się do Państwowego Instytutu Eksportowego. 
a nie — jak często ma miejsce — do Poselstwa 
Greckiego w Warszawie. Pozatem pożądane 
jest zgłaszanie i to możliwie najwcześniejsze 
konkrelnych zainieresowań odbiorców grec- 
kich, z jednoczesnem wskazaniem wysokości 
zamierzonego wywozu, jego wartości oraz ter- 
minu. Wnioski swe winni eksporterzy nadsy- 
lać możliwie wcześnie, by mogły być uwzględ- 
dnione przy opracowywaniu nowych list wy- 
miany połsko-greckiej. 

Układ kontyngentowy bieżący zawarty zo- 
stal na okres od 1. FV. 36 do 1. VII. 36. Nasięp- 


ny układ obejmie okres 3 kwartału rb. 


SPIS TOWARÓW EKSPORTOWANYCH 
Z GRECJI. 


Grecki urząd dla handlu zagranicznego 
przesłał naszej Izbie spis artykułów eksporto- 
wanych z Grecji oraz spis główniejszych eks- 
porterów. 

Spis ten jest do obejrzenia w referacie im- 
portowym Izby. 


EKSPORT DO HOLANDJI. 

W związku z ostatnim układem polsko- 
holenderskim Państwowy Instytut Eksportowy 
zwraca uwagę, że podział kontyngentów umo- 
wnych. wynikających ze wspomnianego poro- 
zumienia, dokonywany jest w sposób następu- 
jący. Pierwszeństwo w uzyskaniu przydziału 
kontyngentu umownego posiadają ci importe- 
rzy, którzy dokonywali przywozu danego ar- 
tykułu z Polski w latach bazowych (przyję- 
tych za podstawę przy obliczaniu kontyngen- 
tów autonomicznych), W wypadkach, gdy 
obecny kontyngent umowny przewyższa kon- 
tyngent autonomiczny, z jakiego Polska uprze- 
dnio korzystała, przydziały uzyskiwane przez 
poszczególnych importerów ulegają automa- 
tycznemu powiększeniu, proporcjonalnie do 
uzyskanej podwyżki całkowitej. Kwoty przy- 
działu kontyngentów, niewykorzystane w ied- 
nym kwartale, powiększają kwoty przydzia- 
łów na kwartał następny. Jak wiadomo, po- 
zwolenia importowe wydawane są w tHolandji 
z ważnością na kwartał kalendarzowy. 

Firmy nowozałożone wzelędnie takie fir- 
my, które w latach bazowych nie importowały, 
korzystają tylko w 15—20% z globalnej kwoty 
kontyngentu umownego przysługującego Pol- 
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sce. Przydział kontyngentu dła firm takich, 
"tj. „nieuprzywilejowanych” może być powięk- 
szony tylko w tym wypadku, gdy okaże się 
brak zainteresowania przywozem ze strony 
firm .uprzywilejowanych”, (t. j. importują- 
cych w latach bazowych). 


INFORMACJE O KOSZTACH TRANSPOR- 

TU. 

Wszystkim eksporterom zasięgającym in- 
formacyj co do kalkulacji przewozów na dro- 
dze iądewo - morskiej od firm spedycyjnych. 
Państwowy Instytut Eksportowy, zaleca zwra- 
cat się po oferty bezpośrednio do firm spedy- 
cyjnych w Gdyni względnie oddziałów gdyń- 
skich firm z siedzibą w innych miastach 
w Polsce. 

Powyższe postępowanie wskazane jest ze 
względu na to, że informacje uzyskane tą dro- 
gą będą ścisłe i umożliwią należytą kalkulację. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E. W OKRESIE OD 17 DO 27 MAJA 19% 
ROKU. 


AUSTRJA. Minister Handlu zawiadomił Parla- 
ment o dalekoidących zmianach w taryfie celnej. 
Zostały podwyższone stawki na wyroby bawełniane, 
szczególnie tanszych gatunków, materjały łokciowe 
ze sztucznego jedwabiu, samochody, tytoń i papierosy 
oraz na oleje smarowe mineralne, 

Jednocześnie wprowadzony został system licen- 
cyjny na liczne artykuly przemysłowe, w iem głównie 
na konfekcję. oraz na maszyny. urządzenia i wyroby 
metalowe. 


BELGJA. Dnia 5 maja ogłoszona została ustawa 
o zakazie przywozu i pradukeji szeregu surogatów 
artykułów mlecznych. 


BUŁGARJA. Papier pergaminowy i surogat takie- 
go papieru zwolnione zostały od cła i opłat dodatko- 
wych. o ile są przywożone dla celów eksportu owoców. 

Wedlug wyjaśnień Dyrekcji Cel rury wodocią- 
gowe sprowadzane dla gmin — wolne są od eta i innych 
opłat wwozowych. 

myśl rozporządzenia ogłoszonego 15 maja br. 
benzol przeznaczony dla Dyrekcji Lotnietwa, zwolnio- 
ny zastał od cla i innych opłat wwozowych. 


CZECHOSŁOWACJA. Ryczałt podatku obrotowe 
go od antracytu rosyjskiego obniżony zostal z 240 ke. 
na 1.40 ke. odl 100 log. 


FINLANDJA. Rada Ministrów wydała na wniosek 
Parlamentu ustawę. która upoważnia Rząd do wpro- 
wadzenia, bez uprzedniej zgody Parlamentu. natych: 
miastowe podwyższenie cła na towary. eo do których 
Rząd wystąpił do Parlamentu z wnioskiem o podwyż- 
szenie z początkiem następnego roku kalendarzowego. 
Ustawa ta traci moc obowiązującą z końcem r. 1940 
i jest przedłużeniem dotychczasowej identycznej usta- 
wy, termin której upłynął 31. 12. 1935 r. A 

Ustawa ta ma ma celu uniemożliwienie spokulacj! 
importowej. W wypadku mieprzyjęcia przez Parla- 
ment wniosku o podwyższenie cła — zwracana jest im- 
porterowi różnica między obowiązującem cłem, a celem 
faktycznie ustalonem, 4 

Pojawiło się wyjaśnienie tarytikacyjne w sprawie 
muchołapck papierowych. 


FRANCJA. Podanie o pozwolenie importu pa” 
pierówki w granicach przydziałów kontyngeniowych 


musie wnosić importerzy (rancusey (w myśl zarzadze- 
nia z 15. 5. 56) do dnia 1 czerwca 1956 r. do specjalnego 
komitelu drzewnego w Paryzu. Licencje wydawane są 
przez Min. Finansów na podstawie opinii Min. Rol- 
nietwa. 

| Wchodząca w życie 15. bm. umowa handlowa ze 
Stanami Zjednoczonemi przewiduje zniżki celne w 19 
pozycjach taryfy Francuskiej. 

Rozporządzenie z [6 maja br. znosi ułatwienia dla 
przywozu mięsa baraniego. 

Dekret z 15 maja br. zawierający postanowienie 
wykonawcze do dekretu z 21 kwietnia br. o zmianie 
taryfy celnej na papierówkę i papier gazetowy — 
przewiduje wwóz bezełowy ewent. za obniżonem cłem 
powyższych towarów w ramach kontyngentów. 

7 niem f. bm. podatek importowy zostal obniżo- 
ny do zasadniezej (t. j. niepodwyższonej) stawki dla 
towarów rumuńskich. 


GRECJA. Rząd grecki zezwolił na wolny wwóz 
licznych artykułów przemysłowych z państw, z kióre- 
mi saklo elearingu było od początku zawarcia odnoś- 
nego układu dodatnie (na korzyść Grecji). 
Ustanowiony został dodatkowy kontyngent na 
skórę surową przeznaczoną ma potrzeby wojska. Za- 
Plata będzie uskułteczniona w wolnych dewizach. 


HOLANDJA. Z dniem 15 maja 195% r. zniesione 
zostało zarządzenie wprowadzające skontyngentowanie 
wwozu kawy do Ilolandji. 


KANADA. Zmiany celne wniesione przez Rzad 
do Parlamentu obejmują 104 obniżki stawek dotych- 
czasowych. w tem 74 dotyczy taryfy pośredniej oraz 


6 taryfy generalnej. 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Słomki do picia poszukiwane są przez firmę duń- 


ską.  P/I5545/49/S2. 

Kirma duńska poszukuje dostawców wikliny. 
P/12694/40/Sz. 

Firmy angielskie poszukują dostawców wyrobów 


P/15525/49/Sz. 
Artykuly ze srebra, papierośniee, 


koszykarskich. 
puslerniczki 


poszukiwane są przez firmy amerykańskie, której 
agent zakupów bawić będzie niebawem w Polsce. 


P/15678/59/52. 

Firma amerykańska. poszukuje eksporterów wy- 
rohów koszykarskich. P/15932/49/Sz. 

Firma palestyńska prosi o oferty na siatki ry- 
backie.  P/15526/59/M. 

Firma gibraliarska interesuje się importem de 
seniowych fartuchów gumowych z frendzlami. 
P/t5201/5B/M. 

Firma z Królewca imteresuje się tkaninami gu- 
mowanemi ua płaszcze nieprzemakalne. P/15919/59/M. 


SPRAWY KOMUNIKACYJNE 


KOMPETENCJE BIURA PORTOWEGO P. 
K. P. W GDYNI. 
Minister Komunikacii zarządzeniem z 10 
kwietnia 1936 r. (Dz. U. Nr. 24, poz. 113) ustalił 
organizację i zakres dzialania Biura Portowe- 


STANY ZJEDNOCZONE. Zostaly podwyższone 
stawki celne na bielone tkaniny bawełniane oraz na 
tkaniny farbowane i drukowanc. 

SYRJA—LIBAN. Dn. 4 maja wydane zostało roz- 
porządzenie o zniesieniu stawek celnych na meble 
(i części mebli) metalowe oraz na „chassis“ samocho- 
dowe. 

SZWECJA. Zostalo wprowadzone dodatkowe co 
na obuwie i tkaniny z podeszwami skórzanemi w wy- 
sokości 1.50 kor. Jednocześnie stworzona została nowa 
pozycja celna ze stawką 1 kor., obejmująca zamki do 
portmonetek, teczek i walizek. 

TUNIS. Ograniezenia importowe w Tunisie roz- 
padają się na dwa działy: kontyngentowaniu podlega 
import cementu oraz tkanin i wyrobów bawełnianych. 
Natomiast pozwolenia importowe wymagane są przy 
imporcie: bobu i bobiku. jęczmienia w ziarnie, mąki 
jęczmiennej. strączkowych (fasoli, grochu i soczewicy). 
nawozów sztucznych: siarczanu potasowo-magnezowe- 
so, węglanu potasowego, chlorku potasowego, siarcza- 
nu potasowego, nawozów fosfatowych i potasu żrącego. 

TURCJA. Wwóz określonego rodzaju guzików do 
obuwia został uzależniony od uzyskania każdorazowe- 
go zezwolenia przywozowego. 

W myśl rozporządzenia z 20 kwietnia br. wwóz 
ołówków wielu rodzajów uzałeżniony został od specjal- 
nego zezwolenia Ministerstwa Gospodarki. 

WĘGRY. Z dniem 26 maja br. weszły w życie 
podwyższone stawki celne na olej rycynowy i siarczan 
glina. 

WIELKA BRYTANIA. Colnej Komisji Doradczej 
przedłożone zostały wnioski o podwyższenie cła na 
jęczmień (w tem także na jęczmień słodowy) oraz na 
pomidory. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE | EKSPORTOWE 


Firma w Bejrucie (Syrja) interesuje się dosta- 
wami cukru z Polski. P/I5851/4E/Ż. 

Firma w Wenezueli pragnie nawiązać stosunki 
handlowe z polskimi eksporterami szkla. P/14116/65/2. 

Firma egipska interesuje się przywozem artyku- 
łów chemicznych różnego rodzaju z Polski. — 
PI 14007/4717. 

Firma angielska interesuje się objęciem przed- 
sławicielstwa ma tamtejszym rynku polskiej wytwórni 
deszezułek posadzkowych. P/14044/40/C. 

Firma w Alcksandrji życzy sobie objąć przedsta- 
wicielstwo pa'skiej firmy  eksportującej materjalły 
tarte.  P/14068/40/C. 

Tirma w Aleksamdrji życzy sobie objąć przed- 
stawieielstwo polskiej fabryki dykt. P/14068/40/C. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wolać się na odnośny numer. Firmy, które mie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z lnstytu- 
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


go Polskich Kolei Państwowych w Gdyni. Biu- 
ro Portowe P. K. P. jest biurem Dyrekcji Okre- 
gowej Kolei Państwowych w Toruniu z siedzi- 
bą w Gdyni: podlega ono bezpośrednio Dyrek- 
torowi Kolei Państwowych. 
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Zadaniem Biura Portowego P.K.P. w Gdy- 
ni jest: 1) regulowanie na terenie stacji Gdy- 
nia — Port spraw ruchu towarowego i gospo- 
darki wagonowej, 2) regulowanie wywozu wc 
gla przez porty pod względem techniczno-ru- 
chowym, 3) wspólpraca z władzami portowe- 
mi i miejskiemi w sprawach dotyczących roz- 
woju sieci kolejowej na terenie Portu Gdyń- 
skiego, 4) współdziałanie w załatwianiu spraw 
związanych w morskiemi stawkami przewozo- 
wemi, z handlem morskim oraz z akwizycją 
towarów na rzecz portów i 5) opracowywanie 
spraw związanych z tarylami poriowemi. kon- 
trola stosowania warunków tych taryf oraz 
kontrola przewozów w obrębie Portu Gdyń- 
skiego. 

Naczelnik Biura porozumiewa się w zakre- 
sie swych kompetencyj bezpośrednio: a) z dy- 
rekcjami okręgowemi kolei państwowych i biu- 
rami PKP. podległemi bezpośrednio Ministrowi 
Komunikacji, b) z władzami portowemi oraz 
z innemi urzędami państwowemi i samorządo- 
wemi I i If instancji. 


POLSKO - RUMUŃSKA TARYFA PORTO- 
WA PRZEZ KONSTANCE. 


Niezależnie od obowiązującej polsko-ru- 
muńskiej taryfy portowej, wydana zostanie 


få 


w dniu 15 czerwca rb. odrębna polsko-rumuń- 
ska taryfa portowa między portem rumuńskim 
w Konstancy (Constanta), a stacjami polskie- 
mi. włączając w to porty polskiego obszaru 
celnego, oraz przejścia graniczne polsko-nie- 
mieckie, polsko - czechosłowackie i polsko - ło- 
tewskie. 

Prócz wszelkiego rodzaju towarów, taryfa 
ta obejmować będzie głównie taryfy artykuło- 
we na towary eksportowe krajów lewantyń- 
skich. Stawki opłat przewozowych tej taryfy. 
dostosowane do wysokości kosztów przewozu 
od portów konkurencyjnych włoskich i jugo- 
słowiańskich dają zatem znaczne korzyści. 


OGRANICZENIE RUCHU DROBNICOWE- 
GO W STACJI PRAHA MASARYKOVO 
NADRAZI. 


Z dniem 15 maja 19% r. został ograniczo- 
ny ruch dla przesyłek drobnicowych do słacji 
Praha Masarykovo nadrazi. Do stacji tej moż- 
na nadawać tylko przesyłki drobnicowe w eks- 
porcie. Wobec tego przesyłki drobnicowe do 
Pragi na podstawie taryfy artykułowej 1 cze- 
chosłowacko - polskiej taryfy portowej winny 
być kicrowane do stacyj Praha Denisovo nad- 


PRZEMYSŁ I HANDEL _RYBNY NA WYBRZEŻU 


POŁOWY RYB MORSKICH W MAJU. 


Na połowy majowe tegoroczne prócz iwy- 
ników pracy naszych rybaków na wodach 
przybrzeżnych, oraz na pełnym Bałtyku 
(Głębia Gdańska i wody Bornholmu) złożyły 
się jeszcze rozpoczęte pod dobremi auspicja- 
mi wczesne połowy szetlandzikie czterech 
staików „Mewy“ i wreszcie pionierskie po- 
łowy makreli na Skageraku kutra „Hel 111". 

Wszystkie te połowy dały pozycje wyż- 
sze niż w maju roku ubiegłego. Majowe po- 
fowy zeszłoroczne dały wszystkiego 177.850 
kg. ryb, ogólnej wartości 87.318 złotych. w 
tem 24.820 kg. połowów pełnego Bałtyku, 
natomiast majowe polowy r. bieżącego dały 
263.070 kg. o wartości 140.265 zł. w tem: po- 
łowów przybrzeżnych 183.710 kg. wartości 
108.787 zl., połowów Głębi Gdańskiej i born- 
holmskich 29.860 kg. wartości 6.478 zł., dale- 
komorskich na Skageraku 2.300 kg. wartości 
1.400 zł.. wreszcie połowów szetlandzkich 
flotyli Północnego Morza 47.200 kg., war- 
tości 25.600 złotych. 

W tych ostatnich połowach statki „Me- 
wy“ wzięły udział już od 1i-go maja, przy- 
wiczac do bazy w Scheweningen 472 kantjes 
(beczek morskich) przedsezonowych matja- 
sów. Podróż kutra ..Hel 111“ (rybak Fran- 
ciszek Piechocki) na Skagerak po makrele 
jest całkiem udana, jednakże się wyjaśniło, 
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razi, Praha Verejna skladiste wzgl. Praha 
Zizkov. 
że do iakiej wyprawy lepsze byłyby kutry 


większych rozmiarów. odpowiadające wiel- 
kością uprawiającym te p łowy kutrom duń- 
skim. 

W połowach przybrzeżnych korzystnie j- 
sze wyniki względem maja zeszłorocznego u- 
jawniają się nie tylko w znacznie większej 
ilościowo zdobyczy, lecz przedewszystkiem 
w ogólnej znacznie wyższej osiągniętej war- 
tości połowów, mimo że za poszczególne. ga- 
tunki ryb, jak np. za łososie, śledziki, węgorze. 
szprotv i inne osiągano średnie ceny niższe niż 
w zeszłorocznym sezonie. 

Znaczny wzrosi całkowitej wartości poło- 
wów polega na tem, że w tegorocznych ma- 
jowych połowach więcej złowiona jakościo- 
wei ryby — łosbosi, węgorzy, skarpi, oraz ryb 
średniej wartości jak stornie, płotki, śledziki. 
natomiast znacznie mniej złowiono tanich 
szprołów. 

Podział połowów przybrzeżnych i dalszych na po- 
szczególne gatunki przedstawiał się następująco: i'ość 
w kg, (wartość I kg w groszach w nawiasie): łososie: 
17.990 kg w 2267 sztukach (500), troć: 270 kg w 96 sztu- 
kach (400). płastugi: stornia: 65.390 (50). zimnica 670 
(50). gładzica: 900 (50), skarp: 2.580 (60), śledziki 14.590 
(20). szproty: 29.000 (8), węgorze: 2.700 (150). dorsze: 
55.060 (20). kwapy: 1.540 (50), sieja: 10 (160). szezupa- 
ki: 3.660 (150), okonie: 2.270 (50), płocie: 54.500 (40). 
certy: 4.540 (40). 


Podział połowów przybrzeżnych na poszczególne 
Miejscowości wykazuje, że Hel jest jak zwykle na 
Pierwszem miejscu, łowiąc: 68.080 kg ryb o wartości 
44.904 zł, drugie miejsce zajmują miejscowości półwy- 
Spu: od Jastarni do W. Wsi: 60.160 kg — 59.560 zł, da- 
lej miejsc. nad pelnem morzem tj. od Chłapowa do 
Ely 24.020 kg — 7.259 zi, na czwartem miejscu 
Srodki nad Zatoką, od Pucka do Obluża: 15.840 kg — 
1.813 zł, ana samym końcu Gdynia: z 15.610 kg o war- 
tości 5.451 zł. Dalsze połowy (Głębia Gdańska i Born- 
tom) wykazały wzrost o 5 ton w stosunku do roku 
ubiegłego, dając: płastug 4.910 kg o wartości 1.488 zl 
I dorszy 24.950 kg — 4.990 zł. W połowach tych braly 
udział kutry z Gdyni i z Helu. 


Połowy przybrzeżne i dalsze sprzedano: na rynku 
miejscowym 172.950 kg o wartości 100.549 zł, wędzar 
niom na wybrzeżu: 22.070 kg — 9.675 zł, w Gdańsku: 
18.550 kg o wartości 7.045 zł. 


POŁOWY MAKRELI NA SKAGERAKU. 


Wobec tego, że jeden z naszych więk- 
Szych kuirów przywiózł z połowów na Ska- 
geraku część swego połowu — 1.100 kg. ma- 
Kreli, na czasie powiedzieć o tych połowach 
E oree naszego kutra „Hel 114“ słów 
tikka. 


Mak rele poławiane są podczas ciągu wio- 
sennego w maju — czerwcu, w różnych sta- 
tych miejscach północnych wód europej- 
skich, np. szczególnie obficie przy pełudnio- 
wo - zachodnich brzegach Anglji, pozatem 
najbliżej nas, na Skageraku, gdzie przed 
Przylądkiem Skagen najlepiej ich ciąg moż- 
ha uchwycić, Dalej na wodach Bałtyku ciąg 
Jest rozproszeny w sposób nie dający się 
Przewidzieć i dlatego w naszych połowach 
przybrzeżnych połów makreli występuje 
nieregularnie. 


Z inicjatywy Morskiego Urzędu Rybadkie- 

50 jeszcze w roku ubiegłym zaopatrzono je- 
den z kutrów w odpowiednie sieci, podczas 
gdy w roku ubiegłym inny kuter, „Orkan“ 
W czerwcu ubiegłego roku również wykonal 
Pronierską podróż na Skagerak, łowiąc wdw- 
zas makrele na haczyki. 
, Kuter „Hel 111“ prowadzony przez ry- 
baka i szypra rybackiego dalekomorskiego, 
b. Franciszka Piechockiego wyruszył tym 
"azem w połowie maja z trzema innemi ry- 
hakami do Skagen. Kuter ten zbudowany 
został w Gdyni w roku 1932, posiada motor 
Diesel - Krupp o sile 75 KM. Oto opowieść 
Kapitana podana przez „Komunikat Portu 
Rybackiego*: 


Pierwsze pytanie to wpływ ograniczeń dewizo- 
Wych? ,„. .Mieliśmy.dużo kłopotu przy wyjeździe z Fv- 


lu. Mając przed sobą dwa tygodnie pobytu na dale- 
kich wodach, chcieliśmy wziąć ze sobą 400 koron duń- 
skich, co jest sumą bardzo małą, gdyż trzeba być przy- 
gotowanym na wszystko np. na remont kutra zagrani- 
cą, wypadek z ludźmi itp. Tymczasem pozwolono nam 
wziąć, nie wiemy na jakiej podstawie, tylko po 50 zł 
na. osobę załogi tj. razem 200 zł. Jesteśmy ciekawi czy 
ine polskie statki handlowe otrzymują na swoje po- 
trzeby również tylko po 50 zł na ezłonka załogi, na 
swe wydatki? (opłaty w obeych portach, materjały pę- 
dne itp.) Sprawa ta na przyszłość wymaga wyjaśnie- 
nia. A teraz np. po przybyciu do Gdyni długo music- 
liśmy przekonywać przedstawicieli Urzędu Celnego, że 
posiadamy 'makrele z własnych połowów i że niema 
podstawy do zakazu wyładowania ryb w Chłodni". 


„Jak wygiąda ilość zużytego na połów czasu? 
..„Caly nasz pobyt trwał 15 dni tj. 560 godz., z czego ma 
sam połów zużyliśmy zaledwie 18 godz. czyli 5% całości 
czasu. Dojazd do miejsca połowu, siedemset kilomet- 
rów w jedną stronę, i powrót. zajął nam wraz z poby- 
tem w Kopenhadze 120 godzin tj. 55% czasu. Kuter 
nasz robi siedem mil na godzinę, spotrzebowując 11 kg 
ropy i 0,5 kg oliwy na godzinę. Większość czasu, bo 
222 godzin tj. 62% przypada na postój przymusowy 
w porcie duńskim wobec burzliwej pogody. na dojazd 
do miejsca połowu z portu Skagen. Są to ciekawe cyf- 
ry, z któremi musi się liczyć tego rodzaju rybołówstwo, 
gdyż wpływa to na kalkulację”. 


...Jaik się odbywały połowy makreli? ...„Naszą ba- 
zą był duński port rybacki Skagen. znajdujący się na 
samym północnym końcu Jutlandji. Na połów wyjeż- 
dżaliśmy z portu o godzinie 14-ej. Po pięciu godzimach 
jazdy w kierunku N.NW. byliśmy na miejscu połowu. 
Zastawianie sieci trwało godzinę, w tym czasie trzeba 
było ustawić w morzu płot z sieci, o dlugości 2.100 me- 
trów i głębokości 4 metry (razem 60 sztuk sieci po 
55 metrów dług.) Trzy Światła znaczą początek, Śro- 
dek i koniec linji sieciowej, a kuter nasz musiał uwa- 
Żać. aby obcy statek handlowy czy wojenny nie wje- 
chał na linję sieci. Sieć pozostawała w morzu całą noe, 
przez sześć godzin tj. do 2-giej rano. Wybieranie sieci 
z wody trwało dwie godziny. Podezas powrotu do portu 
Skagen, około 4 godziny zużywa się celem wybrania 
z oczek sieci złowionych makreli. Pierwszej nocy zło- 
wiliśmy 150 kg makreli. 2-giej więcej bo 1.050 kg, 
a trzeciej 1.100 kg. Makrele z dwu nocy sprzedaliśmy 
na aukcji w Skagen. celem otrzymania niezbędnych 
nam pieniędzy, z trzecim tj. ostatnim połowem przyje- 
chaliśmy do Gdyni. Dla konserwacji zakupiliśmy tonę 
lodu w Skagen za 18 koron (lód mielony). Postój 
w Skagen kosztuje sześć i pół koron za tydzień. Kuter 
masz jest za mały na wody Skagertaku. musimy więc 
starać się o większe kutry od naszych. nadających się 
na wody przybrzeżne. Kutry szwedzkie i duńskie tam 
lowiące mają 16 m dług. motor 100 do 150 TTP.. załogi 
osiem ludzi na kutrze i 120 sieci makrelowych. W Dam- 
ji mającej 4 lata ograniczenia dewizowe, kuter nasz. 
jak i cala łowiąca tam flota, nie odezuwał kontroli 
i był traktowany bardzo gościnnie..." 
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RYNKI TOWAROWE 


POŁOŻENIE NA RYNKACH ZBOŻOWYCH 
(według danych Polskiego Biura Ekspor- 
tu zboża). 


W ciągu dwóch ostatnich miesięcy zbożo- 
we rynki międzynarodowe znajdują się pod 
wpływem zmienionej taktyki Wheai Board'u 
kanadyjskiego, dążącego do szybkiej likwi- 
dacji posiadanych zapasów. Pszenica kana- 
dyjska Manitoba Ill jest dzisiaj tańsza od ar- 
genitynskiej, a Manitoba I tańsza od pszenicy 
australijskiej. W pierwszej połowie maja na 
rynkach europejskich zjawiła się równisż 
pszenica francuska z zapasów iniendentury 
w yprzedawanych po cenach zniżkowych. Ce- 
na pszenicy w ciągu ostatnich trzech tygodni 
spadła o ok. 1 zł. na 100 kg., podczas gdy rów- 
nocześnie cena kukurydzy nieco zwyżkowa- 
ła i inne zboża utrzymywały się w cenie. 
Dopiero w ostatnich dniach za pszenicą na- 
stąpiła zniżka innych zbóż, a w końcu i ku- 
kurydzy. — 

Rak temu, na 1 marca 1955 r. zapasy świa” 
towe pszenicy wolnej do eksportu wynosiły ok. 
15,1 milj. tonn, przyczem Argentyna dyspono- 
wała wówczas ilością ok. 3,4 milj. tonn przy 
równoczesnych rekordowych zbiorach kuku- 
rydzy. Zapasy Światowe na 1 marca br. wyno- 
siły 11,7 tonn przy nadwyżce argentyńskiej 
zaledwie 1.5 milj. tonn i australijskiej 2,1 
milj. tonn oraz przy znacznie gorszych od 
zeszłorocznych zbiorach kukurydzy w Argen- 
tynie. Więcej niż połowę zapasów śŚwiato- 
wych, 6,1 milj. tonn miała Kanada na 1 marca 
br., przyczem cała ta ilość skoncentrowana 
była w dyspozycji państwowego Wheat Bo- 
ard'u. Ponieważ od 1 marca do 1 sierpnia mi- 
nimalny eksport Światowy pszenicy oblicza 
się na 5,5 milj. tonn, przeto wszystkie kraje 
elksportujące musiałyby całkowicie wyzbyć 
się swych zapasów przed 1 sierpnia br. w wy- 
padku powstrzymywania się Kanady. Jednak- 
że w praktyce wyprzedanie całkowite zapasów 
jest wykluczone. lokalne bowiem zwyżki 
cen i spekulacja stanęłyby iemu na przesz- 
kodzie. Dlatego też w zwiazku z sytuacją 
statystyczną Kanada mogłaby z całym spo- 
kojem rozłożyć plan likwidacji swych zapa- 
sów do nowych zbiorów na półkuli połud- 
niowej, tembardziej że w najgorszym wypad- 


WYDAWNICTWA 


SPIS ORGANIZACYJ GOSPODARCZYCH. 


Z inicjatywy Związku łzb Przemysłowo- 
Handlowych wydany został spis iważniej- 
szych organizacyj gospodarczych o charak- 
terze społeczno - zawodowym, działających 
w dziedzinach produkcji i wymiany, obję- 
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ku zapasy te na 1 sierpnia byłyby o połowę 
mniejsze od zeszłorocznych. Naj widoczniej 
względy ogólniejsze przeważyły w Kanadzie 
nad względami handlowemi, skoro Wheat 
Board zastosował taktykę szybkiej likwida- 
cji zapasów. 

Charakterystyczne jest, że równocześnie 
ze zmianą na zniżkę Kanady, w Argentynie 
następują przesunięcia w kierunku inierwen- 
cjonizmu na rynku wewnętrznym oraz niedo- 
puszczenia do taniego eksportu. czego bez- 
skutecznie domagały się w ciągu ostatnich 6 
lat od Argentyny międzynarodowe konfe- 
rencje z Kanadą na czele. 

Zbyt wcześnie byloby obecnie wysnuwa* 
nie wnioskćlw z informacji o stanie zasiewów. 


Naogół każą one spodziewać się średnich 
zbiorów w Ameryce Północnej, w Europie 


Zachodniej i północnoatrykańskich kolon- 
jach francuskich, natomiast w lepszych wa- 
runkach od zeszłorocznych znajdują się zasie” 
wy w środkowej i południowo - wschodnie] 
Europie. Wiadomości z Rosji są niekompletne 
natomiast na Dalekim Wschodzie spodzie- 
wane są zbiory gorsze. Naogól obszar zasie* 
wu pszenicy ma tendencję zniżkową. 

Na rynku żytnim w kwietniu i maju na- 
stąpiły paważne wysyłki kanadyjskie, Sta 
nów Zjednoczonych i Argentyny przy cenach 
zniżkujących. Żyto „Western“ docierało do 
Danji, odbierając nam ten rynek. Bełgja wy- 
dała kontyngenty na przywóz kilkunastu ty” 
sięcy donn żyta z Kanady, Argentyny i Sia- 
nów Zjednoczonych, zmuszając nas do obni- 
żenia żądań o ok. 80 groszy na 100 kg. 

Po Danji, najpoważniejszym odbiorcą 
żyta w bieżącym sezonie jes. Belgja, która 
importowała już przeszło 100.000 tonn żyła: 
następnie wielkim odbiorcą jest Norwegja: 
Rynek norweski. niestety, jest najtrudmiej- 
szy z powodu 'wysakich wymagań gałunko 
wych. stawianych, przez tamtejszy Monopol, 
dalekich terminów dostawy i niskich cen pla” 
conych. 

Po sezonewej przerwie eksportowej W 
kwietniu i poczatkach maja, nastąpiła obec- 
nie silniejsza podaż żvta z Polski na eksport 
przy równoczesnej tendencji zniżkpwej cen we- 
wnętrznych do paritetu światowego. 


tych reprezentacją samorzadu przemysłowo” 
bandlowego. Spis ten. wydrukowany nakla- 
dem „Polskiej Spółki Wydawnictw Informa- 
cyjnych“ Sp. z o. o. Warszawa, Wiejska 10: 
otrzymać można, bez pisania specjalnego za” 
mówienia, w drodze wpłaty sumy zł. 6,— do 


P. K. O. na konto Izby Przemysłowo - Hand- 
lowej w Warszawie Nr. 18.750, podając od 
wpłaty na odwrocie blankietu nadawczego, 
poczem wydawnictwo zostanie bezzwłocznie 
wysłane pod wskazanym adresem bez doli- 
czania kosztów przesyłki. Przy innych za- 
mówieniach do ceny książki doliczany bę- 
dzie koszt zaliczenia pocztowego. 


PUBLIKACJA ZARZĄDZEŃ KOMISJI DE- 
WIZOWEJ. 


Po wprowadzeniu kontroli dewizowej du- 
że zainteresowanie wzbudziły zarządzenia Ko- 


hh RZZE LA R G 


OGŁOSZENIE PRZETARGU NA DOSTA- 
WĘ TABLICZEK ROWEROWYCH. 


Państwowy Fundusz Drogowy ogłasza na 
dzień 12 czerwca 1936 r. o godzinie 12 publicz- 
ny przetarg ofertowy pisemny na dostawę 
712.000 sztuk tabliczek roroerowych z blachy 
żelaznej o grubości nie mniejszej od 0,6 mm. 
z literami, cyframi oraz obwódką przy brze- 
gu tabliczek wytłaczanemi. Tabliczki mają 

yć malowane na kolor jasno - żółty, litery 
i cyfry malowane na kolor czarny. 

Oferty mogą opiewać na dostawę całej 
ilości lub tylko części tabliczek jednak na 
dostawę nie mniej, jak 150.000 sztuk. 

Termin dostawy upływa dnia 1 września 
1936 r. 

Należność za dostawę będzie płatna 
gotówką w dwóch równych ratach w 2 i 5 mie- 
siącu po dacie odbioru. 

Przetarg odbędzie się w gmachu Mmi- 
sterstwa Komunikacji w Warszawie ul. Cha- 
łubińskiego 4. 

Warunki przetargu, rysunki i wzór oferty 
można otrzymać w kancelarji Depart, VII 
Dróg Kołowych Min. Kom. w Warszawie ul. 
Chałubińskiego 4, pokój 264, codziennie, 
w dnie powszednie do godz. 12 rano po zło- 
żeniu pokwitowania na wpłatę do P. K. O. na 
rachunek Nr. 30400 Centralnej Księgowości 


(E M E 


misji Dewizowej, powołanej do regulowania 
obroiu zagr. środkami płatn. Pragnąc udostęp- 
nić sferom zainteresowanym treść zarządzeń 
Komisji Dewizowej, Min. Skarbu postanowiło 
wszystkie jej okólniki ogłaszać w Dzienniku 
Urzędowym Ministerstwa Skarbu, który uka- 
zuje się 10, 20 i 30 każdego miesiąca. W ostat- 
nim numerze Dziennika (Nr. 13) ogłoszone zo- 
stały wszystkie okólmiki Komisji Dewizowej, 
wydane od dnia wprowadzenia kontroli dewi- 
zowej do dnia 30 maja włącznie. 


Ministerstwa Skarbu dla Państwowego Fun- 
duszu Drogowego kwoty zł. 3 od kompletu 
warunków, rysunków i wzorów. 

Oferty należy składać w kancelarji Dep. 
VII Dróg Kołowych Ministerstwa Komunikacji 
codziennie w dnie powszednie do godz. 12 do 
dnia 12 czerwca 1936 r., w którym to dniu 
o godz. 12 nastąpi w Departamencie VII pokój 
Nr. 255 otwarcie ofert w obecności oferentów. 

Oferty powinny być składane w zapie- 
czętowanych lakiem i nieprzejrzystych koper- 
tach bez znaku firmy. z napisem: 

Oferta do przetargu w dniu. 12 czerwca 
1936 roku na dostawę tabliczek „rowero- 
wych”. 

Celem zabezpieczenia oferty należy zło- 
żyć do jednej z kas skarbowych wadjum w 
wysokości 5% najwyższej wartości oferowa- 
mych przez firmę dostaw i dołączyć do ofer- 
ty kwit o złożeniu wadjum, bądź złożyć go 
dodatkowo przed otwarciem ofert. 

Umowa będzie zawarta w imieniu Pań- 
stwowego Funduszu Drogowego przez Mini- 
sterstwo Komunikacji. 

Państwowy Fundusz Drogowy zastrzega 
sobie prawo dowolnego wyboru oferenta 
na całą dostawę lub jej część, oraz prawo nie- 
przyjęcia żadnej oferty względnie unieważ- 
nienia przetargu. 


EHA)» 


SPÓŁKA AKCYJNA 


DOSTAWY OKRĘTOWE 
ROLNICZYCH -— 


— EKSPORT ARTYKUŁÓW 
IMPORT TOWARÓW KOLONIALNYCH 


WARSZAWA, Czackiego 6. GDYNIA PORT ul. św. Piotra 3 


TEL. 13-85, 13-86 11-54, 37-11 
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Regularne linje Gdyni 
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


©*) oznacza statki, mające *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów miejsca dla pasażerów 


Agenci linij w Gdyni 


A. Porty wód europejskich 


FINLANDJA 
s/s CIESZYN* 9.6. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) sis CIESZYN* 10. 
s/s CAPELLA* 16. 6. (Żegluga Polska, S..4.) sis CAPELLA* 17. 
co tydzień 
1) Turku, Mintyluoto, Wasa sis BROOK 12168 
2) Turku, Helsinki, Wiborg sis ESCHENBURG 14. © 


3) Turku, Uleaborg — Kemi 
= (Lenczat & Co, Sp. z-0. 0.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
sis CIESZYN* 9. 6. Tallinn s/s CIESZYN* 10. 
sjs CAPELLA* 16. 6. (Żegluga Polska, S. A.) sis CAPELLA* 17. 
co tydzień 
Tallinn 
— (Rothert & Kiłaczycki) sis JARVAMAA 10. 
co 2 tygodnie s/s KODUMAA 24. 
Tallinn 
sis SKJOLD 6. 6 (F. G. Reinhold Ltd.) s/s SKJOLD 
sis HALFDAN 22, co 2 — 5 tygodnie s/s HALFDAN 2 
ŁOTWA 
Ryga A z 
s/s HERO" 8. 6. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) s/s HERO" 
(via Bremen) co tydzien 
Ryga 
s/s SKJOLD 6. 6. (F. G. Reinhold Ltd.) s/s SKJÖLD ? 
s/s HALFDAN 22. 6. co 3 tygodnie s/s HALFDAN 23. 
Ryga — Liepaja 
s/s ANNA GRETA Z. (6: (Żegluga Polska S. A.) sis ANNA GRETA 10. 6. 
SKO co 2 tygodnie 24, 6 
> LITWA 
s/s ANNA GRETA 7. 6. Kłajpeda — Memel sis ANNA GRETA 10. 
21. 6. (Żegluga Polska S. A.) 24. 
co 2 tygodnie 
s/s MARIEHOLM* 8. 6. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* i 
s/s MARIEHOLM* 25. 167 co 8 dni s/s MARIEHOLM* 26. 
s/s SKJOLD 6. 6. (F. G. Reinhold Ltd.) s/s SKJOLD ; 
sls HALFDAN 22. 6. co 2 tygodnie sis HALFDAN 25. 
SZWECJA 
Stockholm — Norrköping 
s/s HUNDVAAG 14. 6. (Żegluga Polska, S$. 4.) sis HUNDVAAG 17. 
) co 14 dni 
| Stockholm — Kalmar 
s/s MARTEHOLM* 8. 6. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) s/s MARIEHOLM* 
sis INGEBORG* 8. 6. co 10 dni s/s INGEBORG” ; 
s/s AARIEHOLM* 220. s/s MARIEHOLM* 20: 
Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 
Göteborg 
ss IWAN 8.6. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sis TWAN 
22, co 2 tygodnie 2 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s BLENDA 


s/s LUDWIG 
s/s EGON 


s/s HINRICH 

s/s GERHARD 
s/s WILH. RUSS 
sis ALEXANDRA 
s/s TCZEW 


s/s HERO” 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s BALZAC 
m/s BATAVIA 


s/s URSA 


S/s BALTROVER* 
s/s LECH* 


sis LWÓW* 
sis TUBLIN* 


3/8 OLAF 


Sls HAGUE 
lub subst. 


a 5/S STOR lub subst. 


4 


15. 


pi 


16. 


5 vt 


Yi go 


6. 


OAZA 


T 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 
(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 
i S. A. Żegluga Polska) 


Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


5 DANJA 
Kopenhaga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—3 tygodnie 
WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętorce) 
co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 


Hull 
(Polsko - Bryt. Tom. Okretoroe) 


co tydzień 


Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Leith/(Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


sis BLENDA 


s/s LUDWIG 
sis EGON 


sis HINRICH 

s/s WILH. RUSS 
sis GERHARD 
sis ALEXANDRA 
sis TCZEW 


s/s HERO” 
(via Ryga) 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s BALZAC 
m/s BATAVIA 


s/s JAEDEREN 
s/s URSA 


s/s BALTROVER* 
sis LECH* 


sis LWÓW* 
s/s LUBLIN” 


sis OLAF 


s/s HAGUE 
lub subst. 


s/s STÖR lub subst, 


pà 


18. 


R w 


s5soeoso 


AG: 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s NEREUS 


sis CHORZÓW 
sis PUCK 


s/s OREST 


s/s BUTT 
sis BUSSARD 


s/s WIBORG 


sis SLASK” 
s/s HEL 


sis BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s WARSZAWA 


s/s SKJOLD 
sis HALFDAN 


s/s LISBOA 
sis PORTO 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


HOLANDJA 
Amsterdam 
10. 6. (F. G. Reinhold, Ltd.) s/s NEREUS 
co tydzień 
Rotterdam 
9. 6. (Żegluga Polska, S. A.) s/s CHORZÓW 
16. 6. co tydzień s/s PUCK 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
MG: 1—2 razy w tygodniu s/s OREST 
8. 6. (Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) sis BUTT 
18. 6. co 10—11 dni s/s BUSSARD 
(Lenczat i Ska z o. o.) 
ok. 15. 6 co 2 tygodnie « s/s WIBORG 
BELGJA 
Antwerpja 
9. 6. (Żegluga Polska, S. A.) s/s SLASK” 
16. 6. co tydzień s/s HEL 
8. 6. (Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) sis BUTT 
18. 6. co 10—11 dni sis BUSSARD 
(Rummel & Burton) = 
co 5 tygodnie 
FRANCJA 
16. 6 Havre/Cherbourg sis WARSZAWA 


30. 6. (Polsko - Bryt. Toro. Okrętorwe) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


sis SKJOLD 
s/s HALFDAN 


DD 
BS 
o 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


8.6. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sis LISBOA 
19. 6. co 2 tygodnie s/s PORTO 
Valencia — Barcelona 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) — 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


ok 


10. 6. 


10. 6. 
17.163 


1.6 


pw 
ss 


ND 
AN 
SG 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s CAPRI 


m/s VIKINGLAND 


m/s NORDLAND 


s/s SARMACJA 


Sis: SCANPENN* 


s/s SAGAPORACK* 


s/s MINNEQUA* 


ms BATORY* 
mis PIŁSUDSKI? 
m/s BATORY* 


s/s LISBOA 
sis PORTO 


m/s NORDSTJARNAN 


m/s PEDRO 


CHRISTOPIERSEN 


s/s BORE IX 
sis MERCATOR 


10: 


19: 


9% 


LEJ 


LIE 
25 


10. 


10: 


5 


6. 


MG: 


6 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsyłja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Ballic Transports, Lid.) 
* eo 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


sis HISPANIA 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Lemwant, Agencja Okręlowa) ms GOTLAND 15} 
co 1—2 tygodnie m/s VIKINGLAND 2, 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rolherl & Kiłaczycki Sp. z 0. o.) sis SARMACJA R 
co 5 tygodni 
BE. Porty dalsze 
Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) sis SCANYORK 4 
(American Scanlic Line) sis ARGOSY* 15. 
co tydzień sis SCANPENN* ~ 22 
s's SAGAPORACK* 2. 


New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka I. Ż-) 
co 2—4 tygodnie 


m/s BATORY* 1 
m/s PIŁSUDSKI* 26. 
m/s BATORY* 2 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Ballic Transports Lid) 
co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 


co 5 tygodnie 


m/s NORDSTJARNAN 
m/s PEDRO 


CHRISTOPHERSEN 6. 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) s's ATLANTA 7. 


co 2 tygodnie 


s/s LISBOA S. 
s/s PORTO 19, 


w 


6. 


Przyjazdy do Gdyni Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
*) oznacza statki, mające - APOSEJ i 
Agenci linij w Gdyni 


miejsca dla pasażerów 


sis PUŁASKI (Rothert £ Kilaczycki) s/s PUŁASKI îl, 


8. co 6 tygodni 


V 
ee 
Ag 
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Cape Town, Algoa Bay, East London. 
Lorenco Marques 
(Bergenske Ballic Transports Ltd) — 
ce miesiąc 


s/s SKAGERN 
m/s KAAPAREN 


LOS) 
I S 
SS 


Penang — Port Swettenk:m — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) 

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


= co 5 tygodnie 


s/s CITY OF CARDIFF 
m/s MEDON 


27. b. 


UE, a 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) = 
co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 


Bersenske Ballic Transports Lid.) 
5 p 

co 5—10 dni na wejściu 

co miesiąc na wyjściu 


m/s TAMPA I2 f. 
m/s RYDBOHOLM 24, 6. 
mis TORTUGAS Sw 


m/s VASAFOLM 26. 6. 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


sis CITY OF OMAHA 22, O co 2—4 tygodnie sis CITY OF OMAHA 26, 6x 


Porty Australji 
-- (Polska Agencja Morska (P. A. M.) = 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


s ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania, Ze 

gluga Polska. 

sis CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Żegluga Polska. 

ss MINRICH lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Behnke & Sieg. 

sls BALZAC "lin. z portów wschodnio-norweskich dla 
wy- i zaladowania, Bergenske. 


Terminy przyjazdów moga ulec zmianom bez 


uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze 
statków oznacza maklera okrętowego. 


9 czerwca: 


Is ESSEX DRUID lin. po ładunek do Rio, San os, Bue- 
nos Aires, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s SCANYORK cin z portów bałtyckich po ładunek do 
N. Yorku i Filadelfji, American Seantic Line. 

s/s HISPANIA lin. po ładunek do portów zach.- śród- 
ziemnomorskich, Reinhold. 

s/s BALTROVER lin. z Gdańska po ładunek i pasaże- 
rów do Londynu. P. Zj. Korp. Bałtycka. 

s/s LWÓW lin. z Gdańska po ładunek i pas. do Hull, 

Polbrit. 
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sis CIMBRIA po węgiel. Behnke & Sieg. 
sle KJELL BILLNER po węgiel, MEW. 


10 czerwca: 
sis NEREUS lub subst. lin. z Amsterdamu dła wy- i za- 
ladowania Reinhold, 
s/s JARVAMAA lin. z Antwerpji po ładunek do Tal- 
linna, Rothent & Kiłaczycki. 
s/s ANNA GRETA lin. z Rygi, Liepaji, Kłajpedy dla 
wy- i załadowania, Żegluga Polska. 


“s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania. 
Reinhold. | 

s BRA VORE póllinjowy z portów belgijskich z drob- 
nicą i zlomem, PAM. 

ss WILNO po węgiel. PAM. 

"s TOM po węgiel, MEW. 


11 czerwca: 
mis BATORY lin. z N. Yorku via Kopenhaga z pocztą 
! pasażerami i towarami, Gdynia-Am. L. żegl. 
&s OREST "ub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ladowania, Wolff. 
“s SÖBERG po drzewo, PAM. 
Sis SOLSKIN po węgiel, Bergenske. 
ss HELLE po węgiel, Rothert & Kilaczycki. 


12 czerwca: 
m/s TAMPA lin. z portów Gulfu (zatoki Meksykań- 
skiej) tylko dła wyladowania, Bergenske. 
Ss BROOK lin. po lad. do Kotki i Wiborga, Lenczat. 
S/s GRETCHEN MULLER. po węgiel, MEW. 
s/s CYRIL po węgiel, Speed. 


15 czerwca: 
"s SCANPENN lin. z N. Yorku tylko dla wyłałowa- 
nia, Amer. Scanlie Lime. 
“s HAGUE lub subst. lin. z Loith/Grangemouth. dla 
ładowania, Reinhold. 
"* GERHARD lin. z Hamburga dla wy- i zaladowania. 
Prowe. 


s/s BERTIL po węgiel, MEW. 


14 czerwca: 
s/s LECH lin. z Londynu tylko «la wyładow., Po'brit. 
S's LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyładowania. Polbrit. 
sis ESCHENBURG lin. po ładunek do Kotki i Wiborga, 


Lenczat. 


$. 


s/s HUNDVAAG lin. ze Stockholmu dla wy- i załado- 
wania, PAM. 


15 czerwca: 


m/s GOTLAND lin. po ładunek do portów Lewantu, 
Polska-Levant. 

s/s BORE IX lin. z Buenos Aires, Santos, Rio tylko dla 
wyładowania, Bergenske. 

s/s BLENDA lin. z portów zach.-szwedzkich dla wy- 
i zaladowania, PAM. 

m/s BATAVIA lin. wsch.-norweska dla wy- i załado- 
wania, Bergenske. 

sis CAPELLA lin. z Helsinek/Talinna dla wy- i zala- 
dowania. Żegluga Polska. 

sis WIBORG, lin. z Rotterdamu dla wyładowania, 
Lenczat. 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

s/s EGON lin. z portów zach.-szwedzkieh dla wy. i za- 
ładowania, Behnke & Sieg. 

s/s PETROS J. GOULANDRIS po węgiel, Bergenske. 

sis KORSBORG ze złomem, PAM. 


16 czerwca: 
s/s LECH lin. z Gdańska po pas. i ładunek :!9 Londynu, 
Polbrit. 
Is LUBLIN lin. z Gdańska po pas. i ładunek do Hull, 
Polbrit. 
s/s URSA, lin. z portów zach.norweskich dla wyłado- 
wania, Bergenske. 
fs WILHELM RUSS lin. z Hamburga d'a wy- i zala- 
dowania, Prowe. 
s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, Że- 
gluga Polska. 
sis HEL lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania, że- 
gluga Polska. 
sls SYLVIA po węgiel. Bergenske. 


M ehi e ir 


G D Y N I A 
Telefon 20-94 
Adres telegraficzny : „MEHLER GDYNIA" 


Peon 


KATOWICE 
Telefon 313-89 nocny 308-86 
Adres telegraficzny: „MEHLER KATOWICE" 


Hurtownia owoców południowych i towarów kolonjalnych 


© C Jaz 


Pomarańcze palestyńskie, pomarańcze i manda- 
rynki hiszpańskie, pomarańcze z Cypru. 
Orzechy laskowe, orzechy włoskie i jądra orzechowe, figi, sułłanki i korynt- 
ki. Śliwki suszone kalifornijskie, jugosłowiańskie i t. p. 
Jn o O CT Z A R, A nne 
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Import i eksport. 


AROMATYZACJA HERBATY. 


Związek izb przemysłowo-handlowych 
wystąpił do minist. opieki społecznej i mini- 
stra przemysłu i handlu z wnioskiem o wpro- 
wadzenie zakazu sztucznego aromatyzowa- 
nia herbaty i wprowadzania jej do obiegu. 

W ostatnich czasach pojawiła się na ryn- 
ku w większej ilości herbata, której aroma. 
wywoływany jest sztucznie przez skropienie 
jej olejkami syntetycznemi. W ten sposób 
herbata gorszego gatunku na skutek nadania 
jej specjalnego zapachu może uchodzić w 
handlu za herbatę wyższych gatunków, Doty- 
czy to przedewszystkiem herbaty sprzedawa- 
nej nie w paczkach, lecz luzem. 

Ponieważ fakt aromatyzacji herbaty nie 
jesi ujawniony ani na opakowaniu, ani w 
żaden inny sposób — ogól konsumeniów po 
orjentuje się wcale, że towar zakupiony po- 
siada jedynie cechy zewnętrzne towaru wyż- 
szej wartości, niż jest to w istocie, Aromaty- 
zacji poddawana bywa obok niższych gatun- 
ków herbaty, także herbata raz już zaparza- 
na. Aromatyzowanie herbaty odbywa sie ezę- 
sto w warunkach aniysanitarnych, np. przez 
uszne skrapianie herbaty olejkami syntety- 
cznemi, lub zapomocą ustnego rozpylacza. 

Aromatyzacja, przeprowadzona za pomo- 
cą olejków, nie wpływa na polepszenie, a na- 
wet zmianę smaku herbaty, gdyż przy na- 
parzaniu traci sztuczny aromat wskutek ulat- 
niania się olejków. 

Przez arematyzację nie należy rozumieć 
poddawania liści herbacianych procesom. 
zmierzającym do uzyskania trwalego aroma- 
tu przez mieszanie ich z kwiatami jaśminu, 
lub gardesji. Proces ten stosowany jest w 
miejscu zbioru herbaty i jest jednem z ogniw 
procesu naturalnego przygotowania jej do 
spożycia. 

Związek izb _ przemyslowe-handlowych 
uważa, że sztuczne aromatyzowanie herbaty 
należy podciągnać pod normy rozporządze- 
nia Prezydenta Rzeczypospolitej o dozorze 
nad artykułami żywności i przedmiotami u- 
żytku, kwolifikuje je, jako zafałszowanie 
środków żywności. Stanowisko takie byłoby 
równoznaczne z jeneralnym zakazem sztucz- 
nego arematyzowania herbaty. Zakaz taki, 
zdaniem Zwiazku, mógłby być wydany w 
formie okólnika państwowego Instytutu hig- 
jeny do inspektorów sanitarnych, w którym 
aromatyzowanie herbaty zostałoby wyraźnie 
podciągnięte pod normy rozporządzenia. 

Z uwagi na konieczność dania "możności 
kupcom, posiadającym na składzie towar aro- 
maityzowany. wyprzedania posiadanej na 
składzie herbaty, okólnik taki powinienby 
przewidywać pewien okres czasu, w ciągu 
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GDYŃSKI RYNEK_OWOCOWO - KOLONJALNY 


kiórego kupcy mogliby z zapasów tych 3 | 
wyzbyć, a pozatem powinien być podany do 
ogólnej wiadomości za pośrednictwem izb 
przemysłowo handlowych. 


KAWA Z INDYJ HOLENDERSKICH. 


Zapewne nie wszystkim firmom, trudnią* 
cym się importem kawy, jest wiadomem. że isti 
nieje kentyngent przywozowy na kawę nie- 
bieską dla Indyj Holenderskich. Zwracamy 
zatem na to uwagę i nadmieniamy, że kontyn- 
gent ten jakkolwiek bardzo szczupły. dzielony 
jest w okresach dwumiesięcznych. 

Kontyngent na maj—czerwice został przy- 
dzielony w dniu 28. V. br., a podział na lipiec- 
sierpień dokonany zostanie prawdopodobnie 
w pierwszej pcłowie lipca br. 


KAWA Z KOLONIJ ANGIELSKICH. 


W najbliższym czasie nastąpić ma rozdział 
kontyngentu kawy niebieskiej z Kolonij an” 
gielskich. Podział dotyczyć będzie okresu mał 
— sierpień br. Pod kolonje angielskie, dla kto- 
rych przyznane są kontyngenty na kawę pod- 
padała następujące: Rodezja, Tanganika, Ke- 
nia i Ugandja. 

Firmy interesujące się przywozem kawy 
z wyżej wymienionych krajów, skoro chcą być 
przy podziale kontyngentów uwzględniane 
winne zlożyć jaknajprędzej podania o przy” 
wóz do swoich organizacyj gospodarczych. 


(Izba P.-I.) 


HERBATA W TRANSAKCJACH WIAZA- 
NYCH, 


Dotychczas można było importować her- 
bate jedynie w ramach ustalonych kontyngen* 
tów przywozowych. Wobec tego, że kontyngen- 
ty na ten artykuł były bardzo szczupłe, rynek 
odczuwał nieraz brak herbaty. r 

Sytuacja uległa obecnie jednak pewne! 
zmianie. Mianowicie Ministerstwo P. H. wcią 
enclo dodatkowo herbatę na liste towarów 
które mogą być importowane w transakcjach 
wiązanych. W ten sposób należy przypusż 
czać, że import herbaty zwiększy się i ryne$ 
zostanie odpowiednio nasycony. Zasada ta i“ 
dnak nie obowiazuje w odniesieniu do herbaty: 
pochodzącej z posiadłości angielskich (bez do” 
minjów), t. zn., że z posiadłości tych będzie 
można importować herbatę nadal jedynie w ra- 
mach normalnych kontyngentów przywoż0% 
wych. 


MAŁE PRZYDZIAŁY NA POMIDORY. 
importerzy gdyńscy żalą się na male przy” 

działy kontyngentów przyznanych na pomido- 

ry zagraniczne szczególnie na holenderskie: 


Przy ostatnim przydziale kontyngentu Gdynia 
zostala pokrzywdzona. Ogólny bowiem przy- 
dział dla Gdyni i jej zaplecza wynosił zaledwie 
ok. 20 ton. Biorąc pod uwagę wzrost samej 
xlyni oraz całego okręgu Izby, którego liczba 
Mieszkańców wynosi około 1,5 miljona, przy- 
Uziął powyższy jest rzeczywiście zamały i w 
żaden sposób nie może zaspokoić zapotrzebo- 
wania okręgu. 


KRAJOWE PIECE DO PALENIA KAWY. 


Bardzo często zachodzą jeszcze wypadki 
sprowadzania piecy do palenia kawy z zagra- 
nicey, szczególnie z Niemiec i Szwajcarji. 

Zwracamy uwagę, że piece dc palenia ka- 
Wy o napędzie elektrycznym z pateniskiem ga- 
Z0wem są wyrabiane w kraju. Piece te są kon- 
strukcji nowoczesnej udoskonalonej. Przywóz 
biecy z zagranicy staje się zatem zupełnie zbę- 
Anym. Na życzenie możemy podać zaintereso- 
wanym adres firmy produkującej odnośne 
Piece. 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


Ostatnia dekada maja stała pod znakiem 
kończącego się sezonu na importowane owo- 
ce. Firmy aukcyjne poza Gdyńskiemi Targa- 
mi Owocowemi nie przejawiły większej 
aktywności i urządziły ogółem tylko 3 prze- 
targi, które siały pod znakiem cytryn syryj- 
skich. Inne rodzaje owoców a nadewszystko 
Bomarańcze palestyńskie znikły zupelnie z 
rynku. Również pomarańczy hiszpańskich 
hie było w okresie sprawozdawczym wiele 
| tylko Gdyńskie Targi Owocowe na swoich 
Przetargach wystawiły 2.200 skrzyń. 
(Brak pomarańcz zarówno hiszpańskich 
Jak i palestyńskich wpłynął na podrożenie 
lego artykułu. Pod koniec dekady można by- 
0 zaobserwować pierwsze oznaki sziucznego 
bodbijania cen i mówiono nawet, że hurto- 
Wnicy niektóre iranzakcje zawierali przy 
dawno już nienatowanych cenach zł. 1,60 — 
Wo — za 1 kg: 

Haussa na pomarańcze jest usprawiedli- 
Wiona nie ylko chwilowym brakiem towaru 
Na rynku gdyńskim i kończącym się sezonie 
*xportowym w Hliszpanji i Palestynie, lecz 
również małemi widokami na dowóz poma- 
Tańcz amerykańskich, które mają podobno 
hadejść do Gdyni ale w niewielkich ilościach. 


© Cytryny syryjskie wystawiane przez 
Gdyńskie Targi Owocowe uzyskały dobrą 


Cenę, natomiast aukcjonowane przez Aukcje 
Owocowe w dniu 29 maja br. w wielu wy- 
badkach osiągnęły ceny niskie. 
Szczegółowy przebieg aukcji w tej 
sadzie przedsiawia się następująco: 


de- 


Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 
urządziły łącznie 2 przetargi. Na pierw- 
szej aukcji odbyłej w dniu 20 maja 36 roku 


wystawiono 2,000 skrzyń cytryn syryjskich i 
650 skrzyń pomarańcz hiszpańskich w tem 
450 skrzyń gaiunku „Bernas“. W przetargu 
wzięło udział 25 kupców z Katowic, Łodzi, 
Warszawy, Poznania, Krakowa, Gdańska, i 
Gdyni, którzy przejawiali wielkie zaintere- 
sowanie zaofiarowanym towarem i nie cofnę- 
li się przed nabyciem żadnej partji. Zwycza- 
jem przyjętym przez firmę aukcyjną rozpo- 
częto przetarg od niewielkich partyj cytryn 
syryjskich. Po ożywionym przetargu pierw- 
szą i drugą partję przybito dla firmy gdyń- 
skiej przy cenie zi. 38,50 za skrzynię. Następ- 
ne partje (łącznie 30) zostały również roze- 

rane przyczem ceny uzyskiwano w granicach 
39.50 — 40 zł. za skrzynię. W jednym tylko 
wypadku firma łódzka przelicytowała: kon- 
kuremów. płacąc najwyższą stawkę dnia zł. 
40,50. Następnie przeaukcjonowano pomarań- 
cze hiszpańskie gatunku „Bernas“, których 
za. fiarowano 450 skrzyń rozbitych na 16 par- 
tyj. z czego wycofano tylko 2 partje, liczące 
150 skrzyń. wszystkie inne natomiast sprzeda- 
no, uzyskując za nie jednolitą cenę zł 1,15 
za kg. Pozostałe 200 skrzyń również poma- 
rańcz hiszpańskich gatunku „Brood Oval” 
r zbitych na 5 pariyj osiagnęty przy mniej- 
szych partjach liczących po 50 skrzyń dobrą 
cenę zł. 1,17, a nawet w jednym wypadku 
zł. 1,16 — natomiast większą partję, składają- 
cą się z 200 skrzyń sprzedano po zl. 1,05 i na- 
była je firma krakowska. 

Drugą skolei w tej dekadzie aukcję u- 
rządziły Gdyńskie Targi Owocowe 25 maja 
wystawiając 1,550 skrzyń pomarańcz hisz- 
pańskich gatunku „Bernas“ i 1.000 skrzyń cy- 
iryn syryjskich. Aukcja ta iudbyła się przy 
niezwykłe licznym udziale kupców (na sali 
70 osób). Pomarańcze hiszpańskie sprzedano 
wszystkie. przyczem cena znowu skoczyła o 
kilka groszy na kg. osiągając w większości 
wypadku zł. 1,20 — 1,24 za kg: Cytryny sy- 
ryjskie sprzedano również wszystkie po ce- 
nie 38.50 — 41.50 zl. Podczas tego przetargu 
dało się zauważyć wielkie zainteresowanie ze 
strony kupców. 


Aukcja Owocowa Sp. z 0. o. 

urządziła przetarg w dniu 29 maja 36 r. 
wysławriające tylko cytryny syryjskie w ilości 
10.041 skrzyń. Towar nadszedł statkiem ,.Fos- 
kolo“ i był zmagazynowany w chłodni porto- 
wej. Szereg partyj było cclonych, lecz bez po- 
zwoleń przywozu, wskutek czego cena za nie 
byla znacznie niższa niż na partje, posiadajace 
pozwolenie przywozu. Towar oclony posiadał 
limit w granicach od 37,— do 38,— zł. za skrzy- 
nię i tylko w kilku wypadkach pod koniec 
przetargu aukcjonater, wyczuwając mocną 
tendencję. podwyższył cenę wywoławczą do 
59,.— zł. Partje natomiast bez pozwoleń przy- 
wozowych miały limit zł 32.— za skrzynię. 
7 uwagi na wielką podaż, nabywcy nie przeli 
cytowywali się zbytnio i dlatego różnice mię- 
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dzy cenami wywoławczemi a tranzakcyjnemi 
nie były zbyt wielkie. Przeaukcjonowano łącz- 
nie 9.300 skrzyń, osiągając cenę od 38,— do 
41 zł. Partje natomiast bez pozwolenia przy- 
wozu sprzedano po 32,— zł. 


RYNEK CYTRYN. 


Zostal uruchomiony kontyngent na cytry- 
ny z Cypru. Podział kontyngentu dokonany 
zostanie na posiedzeniu Centralnej Komisji 
Przywozowej w dniu 12 czerwca br. 


W osłatnim czasie daje się zauważyć zna- 
cznie zmniejszony dowóz cytryn do Polski. 
Zmniejszenie dowozu spowodowane jest głów- 
nie obostrzonemi przepisami reglamentacyjne- 
mi oraz niemożności sprowadzenia cytryn 
z ltalji ze wzgledu na obowiązujące sankcje 
gospodarcze wobec tego kraju. 

Podczas, gdy dla Italji, pomimo zakazu 
przywozu, były w swoim czasie uruchamiane 
kontyngenty regularnie i nawet w dość dużych 
ilościach, to dla innych krajów kontyngenty te 
są bardzo szczupłe i nie mają charakteru regu- 
larnego. Dotyczy to szczególnie kontyngentów 
na cytryny z Syrji, skąd sprowadza Polska 
obecnie najwięcej tego artykułu. 


W latach poprzednich, Polska importowa- 
ła przeciętnie 1000 ton cytryn miesięcznie. Po 
wprowadzeniu bezwzględnego zakazu przywo- 
zu cytryn z ltalji (wskutek działania sankcyj 
gospodarczych), import tego artykułu zmniej- 
szył się o przeszło 50%. Podczas, gdy w pierw- 
szych czterech miesiącach ubiegłego roku spro- 
wadzono 6005,9 ton cytryn, to w takim samym 
okresie bieżącego roku przywóz wynosił zale- 
dwie 2790,8 ton. Ponieważ zapotrzebowanie 
na cytryny jest znacznie większe od podaży. 
spowodowało to zwyżkę ceny na ten artykuł, 
która od dłuższego czasu jest utrzymana na 
bardzo wysokim poziomie i waha się w hurto- 
wej sprzedaży około 1,— zł za jeden kg loco 
magazyn portowy w Gdyni. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON- 

JALNE I OWOCE. 

W dniu 22—25 maja gdyńskie firmy importowe 
notowały na niżej wyszczególnione towary następują- 
ce ceny przy tranzakcjach gotówkowych i odbiorze 10- 
waru z magazynów w Gdyni. 


Kawa surowa w workach po 60 kg: 


brazylijska Victoria 6 — zł 5,55—5,05 za I kg 
brazylijska Victoria 7 — zł 5,45—5,55 za 1 kg 
brazylijska Rio 5 — zł 3,60—5,75 za 1 kg 


brazylijska Rio 7 — 

brazylijska Santos Extra Prim. zł 4.45--4,75 za 1 kg 
brazylijska Santos Fansy — zł 4,50—4,80 za 1 kg 
brazylijska Samtos zwykła — zl 4.,05—4.25 za 1 kg 


niebieska Tanganijka afr. — zł 505—5,15 za 1 kg 
niebieska Maragogype duże ziarna — zł 5,80—6,50 
za | kg 
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Ilerbata: 
, Sumatra O. P. — zł 12,80—15,10 za 1 kg 
Ceylon O. P. la gat. — zł 15.50—1650 za 1 kg 
Ceylon O. P. Ila gat. — zł 13,70—15,20 za 1 kg 
kwiat herbaciany zależnie od gatunku — zł 24.00 — 
26,00 za 1 kg 


Kakao i masło kakaowe: 

kakao w proszku holenderskie Van Houten — 
zł 5,00—5,25 za t kg 

kakao w proszku krajowe zależnie od gatunku — 
zl 2,30—2.60 za I kg 

masło kakaowe holenderskie w blokach po 100 kg = 
zł 5,40 za 1 kg 

ziarna kakaowe zależnie od jakości — zł 1.75— 150 
za 1 kg 


Korzenie: 
pieprz czarny „Lampong* — zł 5,25—5,55 za I kg 
pieprz biały „Muntok“ — zł 6,20—6,50 za 1 kg 
ziele angielskie Jamaica (Piment) 


cynamon Cassia Lignea — zł 8.20—8,45 za 1 kg 
cynamon Vera Prima Cassia — zł 9,20---9,50 za 1 kg 


cynamon ceyloński „Canhel” zależnie od gatunku — 
zł — 8,50—9.10 za I kg 
liście bobkowe — 
goździki w belach po ca 60 kg — zł 6.40—6.50 za 1 kg 
gałka muszkatowa po ca 60 kg — zł 650—6,60 za kg 
kwiat muszkatowy zależnie od gatunku i opakowa 
nia — zł 10.50—412,50 za 1 kg 


kardamon — zł 32,00—54,00 za t kg 
wanilja Tahiti zależnie od wielkości lasek i opako- 
wania — zł 47,00—52.00 za t kg 


wanilja Burbońska zależnie od wiełkości lasek 

i opakowania — zł 55,00—58.00 za 1 kg 
Owoce suszone w workach po 25 kg: 

koryntki zależnie od gatunku — zł 1.45—1.50 za 1 kg 

sułtanki smyrneńskie: 
w workach — zł 1,95—2.00 za L kg 
w skrzynkach — zł 2.00—2.10 za I kg 

sułtanki greckie w workach zależnie od gatumku — 
zł 1,85—2,05 za 1 kg 

sułtanki greckie w skrzynkath zależnie od gatunku 
— zł 1,95—2,10 za 1 kg 

sułtanki kalifornijskie Fancy w skrzynkach po 12.3 
kg - zł 2,25 za 1 kg 

rodzynki elemskie w workach po 25 kg zależnie od 
gatunku zł 1,60—1,75 za 1 kg 

gruszki kalifornijskie w skrzynkach zależnie od 
gatunku, po 12,5 kg — zl 5,80—5,90 za I kg 

morele egzotyczne „Szeptały* w workach — 
zl 2,60—2,70 za 1 kg 


morele egzotyczne „Szepłały* w skrzynkach — p” 
12,5 kg — zł 2,70—2,80 za 1 kg 

figi wiankowe w workach po 25 kg — zł i.10-—128 
za 1 kg 

daktyle marokańskie w skrzynkach po 10 kg zaleź* 
nie od gatunku — zl 5,60 za I kg 


śliwki suszone w workach po 100 kg: 
a) bośniackie zależnie od wielkości 
zł 1,00—0,95 za 1 kg 
b) kalifornijskie zależnie od wielkości śliwek 
zł 1,40—1,65 za 1 kg 


śliwek ~ 


migdały portugalskie słodkie, zwykłe — zł 6,55— 
6,50 za 1 kg 

migdały portugalskie przebierane — zł 6,40—6 76 za 
1 kg 

migdały portugalskie słodkie olbrzymie — zł 6.50 - 
7,00 za 1 kg 

orzechy chińskie fistaszki — zł 5,00 za 1 kg 

orzechy fińskie łuszezone „Arachid” zł 3,45 za 1 kg 

jądra orzechowe hiszpańskie w workach po 100 kg 
— zł 5,00—5,20 za 1 kg 

pestki morelowe gorzkie, kalifornijskie przebierane 
— zł 3,30—5.50 za 1 kg 

pestki morelowe, gorzkie łamane — zł 2,95—5,20 za 
1 kg 


Oliwa jadalna: 


oryginalna nicejska w błaszankach po 5 kg — 
zł 3,15—5,20 za 1 kg 


oryginalna nicejska w blaszankach po i kg - 
zł 5,25—5,50 za I kg 
oryginalna nicejska w blaszankach po s kg — 


zł 5,50—5,60 za 1 kg 

oryginalna hiszpańska w blaszankach po 20 kg — 
zł 5.05—5,20 za 1 kg 

oryginalna hiszpańska w blaszankach po 
zł 2,95—5,00 za 1 kg 


Konserwy rybne: 


sardynki portugalskie 1/10 białe 2—5 rybki w pu- 
dełku — zł 0,48—0,50 za pudełko 

sardynki portugalskie 1/10 ilustrowane 2—5 rybki — 
zł 0,47—0,48 za I puszkę 

sardynki portugalskie 50 mm 6 ryb białe — zł 0,80— 
0,90 za 1 puszkę 

sardynki portugalskie 50 mm 6 ryb ilustrowane — 
zł 0,88-—0,89 za 1 puszkę 

sardele holenderskie w beczkach po 50 kg — 
zł 100,00—105,00 za 1 beczkę 

sardele holend. brabanckie w puszkach 
5 kg — zł 14,00—17.00 za skrzynkę 


skrzynka 


Owoce świeże: 


banany jamajskie gat. I — zł 2,60 za 1 kg 

banany jamajskie gat. II — zł 200 za 1 kg 

banany jama jskie gat. III — zł 1.60 za 1 kg 

pomarańcze hiszpańskie , Bernas Imperiales“ — 
zł 1,15—1.20 za i kg 

pomarańcze palestyńskie .,Valencja" zł 1,52—1.55 
za i kg 

cytryny syryjskie za skrzynkę wagi ca 59 5—40.5 kg 
-— zł 59.50-—40,00. 
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== === = PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA 


Charakterystyka nowej taryfy portowej 


„W Monitorze Polskim Nr. 122 z dn. 26 ma- 
Ja 1936 r. opublikowana została nowa taryfa 
opłat portowych, w formie obwieszczenia Mi- 
mstra Przemysłu i Handlu z dnia 15 maja br. 
laryfa ta weszła w życie z dniem ogłoszenia. 

Nowa taryfa opłat portowych obejmuje 
Jak i poprzednia siedem różnych opłat, odno- 
szących się do ruchu statków w polskich 
portach morskich, a mianowicie: I opłaty za 
wejście i wyjście ( tonażowe), II. opłaty za 
postój statku (postojowe), III. opłaty za 
przysianie i nabrzeża  (przystaniowe), IV. 
opłaty za wylądowanie lub przyjęcie pasaże- 
ra (pasażerskie), V. opłaty za wyładowanie 
lub naładowanie towaru (ładunkowe) VI o- 
płaty za służbę pilotową (pilotowe) i VII. o- 
płaty ryczałtowe: roczne i jednorazowe. 

Wspomniana taryfa przewiduje również 
jak i poprzednia szereg zwolnień od norm 
obowiązujących. Zwolnienia te ujęte zostały 
w oddzielnym dziale końcadwym, oznaczonym 
iczbą rzymską osiem. Z wymienionych ro- 
dzajów opłat sześć obiąża statek i jedna tj. 
opłata za wyładowanie lub naładowanie to- 
waru (ładunkowe) — towar. 

Nowa taryfa opłat portowych zasadniczo 
posiada konstrukcję taryfy poprzedniej, lecz 
wprowadza szereg zmian, podyktowanych 
interesem portu gdyńskiego i jego zdolnością 

onkurowania, tudzież opartych na dotych- 
czasowych spostrzeżeniach i praktyce w kie- 
runku usprawnienia systemu pobierania opłat 
przez zarząd portowy”). 


*) Na podstawie porozumienia między zarządami 
portów w Gdyni i Gdańsku. zarząd portu gdańskiego 
dostosuje swą taryfę opłat portowych do wysokości 
stawek taryfy gdyńskiej. 


Wspomniane zmiany odnoszą się do opła- 
ty za wejście i wyjście statków (tonażowe): 
za wyładowanie lub naładowanie towaru (ła- 
dunkowe): i opłat ryczałtowych. Reszta opłat 
pozostała bez zmian. 

Zmiany dokonane w wyżej podanych ro- 
dzajach opłat nowej taryfy opłat portewych 
są następujące: 


I. Opłaty za wejście i wyjście statku (tona- 
żowe). 


Stawki tych opłat zawarte w punkcie 1 i 
2 zostały utrzymane w poprzedniej 'wysokoś- 
ci. 

W pkt. 2 rozszerzono ponadto definicję 
okrętowych linij regularnych przez podkre- 
Śślenie, że statki kursujące na linjach regu- 
larnych zobowiązane są do przyjmowania 
ładunków drobnicowych z Gdyni do wszyst- 
kich portów, wymienionych w rozkładzie jaz- 
dy i odwrotnie, Ponadto dodano klauzulę, że 
statki te winny zawijać do portu końcowego, 
ustalonego dla każdej linji regularnej. Za- 
znaczono następnie, że odnowienie rozkładu 
jazdy statków na okres dalszych 4 miesięcy 
winno być zgłoszone w Urzędzie Morskim na 
8 dni przed upływem bieżącego rozkładu jaz- 
dy. 

Prócz tego dodane zostało wyjaśnienie, 
dotyczące portów końcowych, a mianowicie: 
linje regularne, utrzymujące komunikację z 
portami Morza Sródziemnego mogą wyzna- 
czyć najwyżej 3 porty końcowe. Niezawinię- 
cie przynajmniej do jednego z tych portów nie 
upoważnia do korzystania z ulgi, przysługu- 
jącej żeglugowym linjom regularnym. Okrę- 
towe linje regularne pozaeuropejskie, z wy- 


5 


jątkiem śródziemnomorskich, mogą podać wię- 
cej niż 3 porty końcowe. 


Ustęp 2 zawiera ponadto definicję „dro~ 


bnicy”, ujętą z punktu widzenia wymiaru 
opłat portowych. 

W tym samym ustępie taryfy poprzednio 
obowiązującej znajdowała się klauzula, że 
jeżeli statki linij regularnych w ciągu pew- 
nej podróży posiadały na wejściu czy też 
wyjściu jedynie ładunki towarów masowych 
jak np. rudy, piryty, fosłoryty, nawozy 
sztuczne i t. p., lub też ich ładunek drobnico- 
wy nie przekraczał 10% przewożonego ładun- 
ku, nie mogły wówczas korzystać z ulgi prze- 
widzianej w ust. 2. W tarylie nowej ustęp 
ten sprecyzowano przez dodanie, że wspom- 
niana ulga nie przysługuje i w tych wypad- 
kach, gdy statek nie zawinie do portu koń- 
cowego ustalonej linji regularnej. 

Ustęp końcowy, traktujący o terminie 
uzupełniania linji żeglugi regularnej statka- 
mi dodatkowemi, uzupełniony został przez 
dodanie, że okres 5 dniowy obowiązuje rów- 
nież dla wprowadzenia zmian w zatwierdzo- 
nych rozkładach jazdy. 

Pkt. 3 i 4 nie uległy zmianie. Punkt 5 prze- 
sunięty został i stanowi obecnie pkt. 6. Nowy 
pkt. 5 zawiera klauzulę, że statki regularnych 
linij okrętowych pozaeuropejskich, zgłoszo- 
ne jako stałe do Gdyni, gdy zawijają spora- 
dycznie do Gdańska lub vice versa. uiszcza- 
ją w Gdyni opłatę ustaloną w pkt. 2, zmniej- 
szoną © 50%. 

Jako pkt. 7 nowej taryfy figuruje pkt. 6 
taryfy poprzedniej. Odnosi się on do stat- 
ków. kursujących w żegludze nieregularnej 
(tramping) i nie wprowadza żadnych zmian. 

Pkt. 8 nowej taryfy jesi równoznaczny w 
brzmieniu z pkt. 7 taryfy starej. [Dotyczy on 
ulgi dla statków, kursujących nieregularnie, 
lecz zachsdzących w tej samej podróży bez- 
pośrednio do Gdyni i Gdańska. 

Biorąc ogólnie, taryfa opłat za wejście 
i wyjście statku (tonażowe) uległa sprecyzo- 
waniu oraz zawiera wyjaśnienia szeregu mo- 
mentćlw, które w praktyce nastręczały pewne 
trudności przy wymiarze danych opłat. 

V. Opłaty Ładunkowe. 

W nowych opłatach za wyladowanie lub 
naładowanie towaru (ładunkowe) ilość grup 
towarowych zwiększono o grupę dla śledzi w 
beczkach. Grupę tę oznaczono literą G. 

Nomenklatura grup poprzednich, ozna- 
czonych kolejnemi literami alfabetu od A—F 
zatrzymano, wstawiając nową grupę G i prze- 
suwając dawną grupę G, jako nową grupę kle 
W ramach jednak tych grup nasiąpiło, zna- 
czne przegrupowanie towarów z grup © wyż- 
szej stawce do grup o stawce niższej. Po- 
nadto zmiany dokonane w wyżej nazwanych 
opłatach cechuje pewne zróżniczkowanie 
i sprecyzowanie towarów, co wpłynęło na 
zwiększenie rodzajów towarów w niektórych 
grupach. 
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W uwagach odnoszących się do opłat ła- 
dunkowego, a dotyczących ładunków tranzy” 
towych, wprowadzone zostały normy bar- 
dziej liberalne niż dotychczas przez zniesie- 
nie czasokresu 2 miesięcy, w jakim towar 
tranzytowy przewieziony do portu, musiał 
być wywieziony, by mógł korzystać z ulgi. 


VII. Opłaty Ryczałtowe. 


W opłatach ryczałtowych rocznych pkt. 
1 i 2 pozostały bez zmian. pki. 3 określono 
jako nieistotny. 

Punkty od a — f opłat ryczałtowych jed- 
nerazowych nie uległy żadnej zmianie; pkt. 
g natomiast, zawierający w poprzedniej ta- 
ryłie jednorazową opłatę ryczałtową w wy- 
sokości zł. 100.— za każdą rozpoczętą dobę 
pobytu w porcie cudzoziemskich statków pa- 
sażerskich przewożących wycieczki, został z 
nowej taryfy skreślony. Zniesienie tej opła- 
ty było podyktowane koniecznością siworze- 
nia w porcie gdyńskim korzystnych warun- 
ków dla ruchu obcych statków  iurystycz- 
nych. 

Zwolnienia. 

W nowej taryfie w dziale traktującym o 
zwolnieniach uległy zmianie zasadniczo tyl- 
ko dwa punkty. Reszta punkiów pozostała 
bez zmian. Wspomniane zmiany są następu- 
jące: 

Zwolnienie od spłat portowych zawarte 
w pozycji d pkt. 2 poprzedniej taryfy, odno- 
siło się jedynie do statków turystycznych 
polskich i gdańskich. W nowej taryfie pkt. 
ten został zgeneralizowany i zwolnienie to 
rozciągnięte zostało na wszystkie statki tu- 
rystyczne w żegludze zagranicznej. Punkt ten 
łącznie ze zniesieniem opłat ryczałtowych 
jednorazowych wprowadza duże ulgi dla tu- 
rystyki zagranicznej. 

Drugą zmianą w ustępie o zwolnieniach 
wig. nowej taryfy — jest nowy punkt, zwal- 
niający od wszelkich opłat ruch statków 
między Gdynią a Gdańskiem. dla dokonania 
remontu statków. 

Rozporządzenie 'wykonawcze Ministra 
Przemysłu i Handlu w dn. 25 kwietnia 1936 r. 
(Dz. U. R. P. Nr. 39 — z dn. 15 maja 19360 r. 
poz. 295) do ustawy z dnia 15 marca 1954 r. o 
morskich cpłatach portowych, a odnoszące się 
i do nowej taryfy oplat, w $ 7 mówi m. in., że 
w przypadkach gospodarczo uzasadnionych 
Dyrektor Urzędu Morskiego jest władny sto- 
sować zniżki taryfowe, nieprzekraczające 
50% staiwek ustalonych w obowiązującej ta- 
ryfie opłat portowych. 


NOWA TARYFA OPŁAT PORTOWYCH 
ma brzmienie następujące: 

I. Opłaty za wejście i wyjście (tonażowe). 

1) Od statków przychodzących do portu lub wy- 
chodzących z portu pobiera się za każdy metr sześ- 
cienny pojemności netto: 


A) od statków próżnych z balastem lub na- 
ładowanych do 25% swej pojemności netto 
oraz od statków pasażerskich, przy wejściu 
MWYJSEMĘPOWA Ao. JOE. 
b) od statków naładowanych powyżej 25% 
swej pojemności netto przy wejścu i wyj- 
SENIWDÓW = e M3. 22 
2) Dla statków kursujących na linjach że- 
dlugi regularnej taryfa wymieniona w ust. 1 
UNEeJszawsięN „0095341026 40% 

Uwaga: Za linje żegiługi regularnej uważa się 
komunikację okrętową między Gdynią, a zgłoszonemi 
Dortami, która jest utrzymywana przez przedsiębior- 
ĉe okrętowego lub grupę przedsiębiorców okrętowych 
że stałym przedstawicielem w Gdyni i która odbywa 
się wedlug planu i rozkładu jazdy zgóry ułożonego 
przynajmniej na okres czterech miesięcy i zgłoszonego 
U rzędowi Mowskiemu, przyczem statki są obowiązane 
do przyjmowania ładunków drobnicowych z Gdyni do 
Wszystkich portów wymienionych w rozkładzie i od- 
Wrotnie oraz do zawijania do portu końcowego. Od- 
howienie rozkladu jazdy na dalszy okres 4 miesięcy 
Powinno być zgłoszone przynajmniej na 8 dni przed 
uplywem bieżącego rozkładu jazdy. 


zł 0,08 


zł 0,16 


Linje regularne utrzymujące komunikację z por- 
tami Morza Śródziemnego mogą wyznaczyć najwyżej 
> porty jako końcowe. Linje pozaeuropejskie, z wy- 
Jątkiem środziemnomorskich, mogą podać więcej por- 
tów końcowych. 

Jako drobnicę uważa się towary opakowane 
w skrzyniach, workach, beczkach, belach, wiązkach. 
koszach itp. lub też nieopakowane, liczone na sztuki, 
Np. maszyny, samochody, rury, części konstrukcy jne, 
zwierzęta itp. 

Jeżeli statek dinji regularnej w ciągu pawnej po- 
d róży posiada czy to na wejściu, czy to na wyjściu je- 
dynie ładunki towarów masowych, jak np. rudy, fos- 
foryty, nawozy sztuczne, sole potasowe, węgiel, koks, 
drzewo w jednolitych ładunkach itp., lub też jego ła- 
dunck towarów drobnicowych jest mniejszy, niż 10% 
ogólnego przewożonego ładunku, nie pszysługuje mu 
Przy tem wejściu lub wyjściu ulga przewidziana 
W ust. 2. Ulga nie przysługuje i w tych wypadkach, 
Jeżeli statek mie zawinie do końcowego portu ustalo- 
nej linji regularnej. 

Używanie statków zastępczych jest dopuszczalne 
Bod warunkiem każdorazowego uprzedniego zgło- 
Szenia. 

Uzupełnienie linji żegougi regularnej statkami 
dodatkawemi może nastąpić po uprzedniem zgłoszeniu 
“latku dodatkowego na 5 dni przed jego zawinięsiem 
do portu; taki sam czasokres obowiązuje również dla 
Wprowadzenia zmian do zatwierdzonych rozkładów 
Jazdy, 

5) Statki zatrzymujące się na rexlzie i tu 
Uskuteczniające odprawę pasażerów lub przeła- 


dinek uiszezają opłatę ustaloną w ust. 1 i2 


"NN EA O o e 09. rados gło E 
4) Statki linji żeglugi regularnej. zacho- 

dzące stale do Gd yni i Gdańska, uiszezają 

1 * . . . 

* Gdyni opłatę ustaloną. w ust. 2 zmniejszoną o 50% 


5) Statki pozaceurapejskich linij regular- 
nych, zgłoszone jako stałe do Gdyni, gdy zawi- 
Jają sporadycznie do Gdańska lub odwrotnie, 


uiszczają w Gdyni opłatę ustaloną w ust. 2 
ZMNIEJSZONEJ WR. ae a ES 

6) Od statków linji żeglugi regularnej. odwiedza- 
jących port dwukrotnie w czasie tej samej pełnej po- 
dróży, pobiera się opłatę tylko przy pierwszem zawi- 
nięciu do portu. 

Uwaga: jeżeli wymiar opłaty przy pierwszem 
zawinięciu statku do portu okaże się miższy od wymia- 
ru, jakiby przypadł przy drugiem zawinięciu, statek 
przy drugiem zawinięciu do portu winien uiścić do- 
datkowo różnicę tych opłat. 

2) Dla statków kursujących nieregularnie taryfa 
wymieniona w ust. í zmniejsza się: 

a) poczynając od 6 wejścia do portu w ciągu 


jednego roku kalendarzowego o. . . . . 10% 
b) poczynając od 11 wejścia do portu w ciągu 
jednego roku kalendarzowego o . . . . . 20% 
8) Statki kursujące nieregularnie, zacho- 
dzące w tej samej podróży bezpośrednio do 
Gdyni i Gdańska, uiszezają przy podróży 
z Gdańska lub do Gdańska opłaty wymienione 
w usł. 1, wzgl. 7 zmniejszone o + « s 12... 15% 


II. Opłaty za postój statku (postojowe). 


1) Od statków przebywających w porcie dłużej 
niż jeden miesiąc pobiera się za każdy rozpoczęty 
miesiąc ponad jeden: 

a) od statków podlegających pomiarom mor- 
skim (rozp. Prez. Rzpl. z dnia 17 maja 
1927 r. o pomiarze morskich statków han- 
dlowych — Dz. U. R. P. Nr. 47, poz. 422) 
za każdy metr pojemności netto . . . . 

b) od statków miepodłegających 'pomiarom 
morskim za każdą tonę ładowności . . . 
2) Dla statków przebywających w swych 

portach macierzystych taryfa wymieniona w 
ust (poza zmmiejsza się On n 0 


zł 0,04 


zł 0,20 


e 
IM. Opłaty za przystanie i nabrzeża. 
(przystaniowe) 

1) Za korzystanie z przystani pobiera się 
od statków bezpośrednio leżących u przystani 
za każdy metr długości przystani zajętej przez 
statek i za każdą rozpoczętą dobę .. . . . 

2) od statków stojących obok wyżej wy- 
mienionych pobiera się za każdy metr długości 
statku, za każdą rozpoczętą dobę . . . . . . 

IV. Opiaty za wylądowanie lub przyjęcie pasażera. 
(pasażerskie) 

W żeglmdze przybrzeżnej między punktami 
wybrzeża polskiego i gdańskiego (pobiera się za 
wylądowanie Tub przyjęcie na pokład pasaże- 
rów każdorazowo od osoby . . « « « » . . 


zł 0,08 


zł 0,03 


zł 0,05 


V. Opłaty za wyładowanie lub naładowanie towaru. 
(ładunkowe) 


1) od naładowanego lub wyładdowanego to- 
waru pobiera się opłatę w zależności od zasze- 
regowania go do jednej z niżej wymienionych 
grup, a mianowicie: 

Grupa A — węgiel kamienny, brykiety 
kdks za każde 10044000. 0002.08 

Grupa B — apatyty, eegła, celuloza, da- 


zt 0,02 


chówka, fosforyty/i fosfaty, kamienie bruko- 
we (kostka i tłuczeń) koncentraty, odpadki 
papierowe i makulatura, piryty i wypałki pi- 
rytowe, piasek, sól kuchenna, sole potasowe, 
słoma, szlaka wszelka, szpat polny, rudy i po- 
krewne surowce hutnicze, walecowiny (zendra), 
ziamniaki, torf, trociny, warzywa i okopowizny, 
ziemia i żwir, prócz gatunków specjalnych, żu- 
żle Thomasa (tomasyna) za każde 100 kg. zł 0,025 
Grupa C — tHuczeń szkła, złom żelazny, 
żelazo surowe (bloki) za każde 100 kg. zł 0,035 
Grupa D — asfalt, blachy (żelazne, cynko- 
we it. p.) beczki żelazne, bisulfat sodu, cement, 
cukier, cyna, cynk i pył cynkowy, chlorek wa- 
pna, dekstryna, dreny, drut żelazny, glinki (fa- 
jansowa i farbiarska), gotowy materjał na 
skrzynie, gips, juta, kaolina, kości, kredy, 
krochmal, kalafonja, kamienie blokowe do bu- 
dowy, magnezyt, makuchy, mąka makuchowa, 
mąka kostna, mąka pastewna, mąka ryżowa 
pastewna, mąka rybna, mąka ziemniaczana, me- 
lasa, marmur mieszlifowany, nawozy azotowe, 
nafta, naftalina, natrium (bisulfat), ołów, oleje 
ziemne, gazowe, opałowe, wrzecionowe, odpad- 
ki skór wapnione, otręby, płatki ziemniaczane, 
ropa naftowa, rury żelazne izolowane, rury 
żelbetowe, saletra, siano, siarczan amonu, siar- 
czan potasu, soda, słód, śrut soi, smoła, szpat 
mielony, spirytus eksportowy, stal fasonowa, 
szyny żełazne lub stalowe, trawa morska, wa- 
pno, węgiel drzewny, wytłoczyny, zboże, ziarna 
strączkowe, ziemia okrzemkowa  (folarska), 
żelazo fasonowe, żywica, za każde 100 kg. 
Grupa E — chlorek potasu, kory i rośliny 
garbarskie, gorczyca, mąka ryżowa, mąki zbo- 
żowe, nasiona buraczane, nasiona i surowce 
oleiste: rzepak, soja, kopra, orzechy ziemne, 
ziarna palmowe, sezamowe i t. p., papier gaze- 
towy i de pakowania, ryż surowy, siarka, tek- 
tura, oraz półfabrykaty drzewa, jak półfabry- 
katy bednarskie, ciesielskie, kołodziejskie, sto- 
larskie; nadto gonty, klepki bednarskie, po- 
sadzki i t. p. za każde 100 kg. . . . . . . » . zł 0,075 
Grupa F — drzewo nieobrobione (prócz 
drzewa egzotycznego) i nawpół obrobione, o ile 
nie zostanie zaliczone do grupy D. i E: 
a) sosnowe, świerkowe, jodławe, topolo- 
we, wierzbowe za każdy mtr3 
b) dębowe, bukowe, grabowe, akacjowe, 
jaworowe,  jesionowe,  modrzewiowe, 
lipowe,. orzechowe, brzozowe, olszowe, 
osikowe, tarcica drzewa twardego, otaz 
inne niewymienione pod „a“ — za każ- 
dy m" FST WEJ 
Grupa G — śledzie solone w beczkach — 
za iji beczkę ; 
Grupa H — towary nie 
w jednej z grup poprzednich, o ile ze względu 
na swoją naturę nie podlegają zaszeregowaniu 
do jednej z.tych grup za każde 100 kg. zł 0,10 
UWAGA: Za każde niepełne 100 kg. ładunku 
pobiera się opłatę, jak za 'pełne. 
2) Od towaru przeładowywanego bezpośrednio. 
a) ze statku morskiego żeglugi pozaprzybrzeżnej 


zł 0,05 


zł 0,25 


zł 0.50 


ELWRO e G 


zł 0.16 
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wymienione 


na takiż statek pobiera się za wyładowanie| 
i naładowanie łącznie, tylko od statku wyłado” 
wującego opłatę ustaloną w ust. 1 zmniejszo 
ną o 50%. | 

b) ze statku morskiego żeglugi pozabrzybrzeżć 

nej na statek żeglugi przybrzeżnej i wiślanej. 
lub odwrotnie pobiera się za wyładowanie 
i naładowanie łącznie tylko od statku mor 
skiego żeglugi pozaprzybrzeżnej opłatę usta”, 
loną w ust. 1 zmniejszoną o 50%. 

5) Od towaru przeładowywanego ze statku mor 
skiego na takiż statek oraz ze statku na nabrzeże lub 
odwrotnie w obu wypadkach przy użyciu portowych 
statków pomocniczych (holowniki, barki i t. p.) po 
biera się łącznie tylko jedną opłatę w wysokości usta” 
lonej w ust. 1. 

4) Od towaru przewożonego w żegludze przy” 
brzeżnej między portami i punktami wybrzeża pol- 
skiego i gdańskiego taryfa wymieniona w ust. l 
zmniejsza się o 50%. 

5) Od towaru przywiezionego drogą morską, na- 
stępnie wywożonego tą samą drogą pobiera się opłatę 
tylko przy wyładowaniu. 

6) Od towaru tranzytowego  przywiezionego 
drogą morską, następnie wywożonego drogą lądowa: 
lub też od towaru tranzytowego, przywiezionego dro- 
gą lądową, mastępnie wywożonego drogą morska 
z wyjątkiem towarów wymienionych wyżej w grupit 
A, oraz fosforytów i fosfatów, soli potasowych, piry* 
tów i wypałków pirytowych, rud i pokrewnych su- 
rowców hutniczych, pobiera się opłatę ustalona 
w wst. 1 zmniejszoną o 50%. 


VI. Opłaty za służbę pilotową (pilotowe). 


1) Od statków ponad 100 tonm pojemności netto 
pobiera się przy wejściu i wyjściu łącznie: 
a) od statków o pojemności do 1000 m* 


MIĘLIO| «42 weż a Ae me zl 50, — 
b) od statków o pojemności od 1000 m? 

dor 2000 m? metto > 2 0 4000. zł 60,— 
e) od statków o pojemności ponad 2000 m° 

netto: 

aa) za pierwsze 2000 m? zl 60,— 

bb) za każde rozpoczęte 500 m° zł 15,— 


2) Za każde przeprowadzenie statku wewnątrz 
portu z jednego miejsca na drugie, wykonane na żą* 
danie kapitana statku, pobiera się opłatę tylko przy 
pierwszej zmianie miejsca — w wysokości 40% opłat 
ustalonych w ust. 1. 

5) Od słatków: 

a) linji żeglugi regularnej, 

b) zachodzących do portu w celach remontu 

i rozbiórki, uzupełnienia zapasów paliwa, 
żywności i innych niezbędnych  materjałów 
wyekwipowania, o ile pobyt w porcie ogra- 
niczają do czasu niezbędnego dla wykonania 
tych czynności i o ile nie wykonują pozatem 
żadnych innych czynności handlowych, 

c) prowadzonych przez kapitanów, którzy zło- 

żyli w miejscowym. kapitanacie portu egzamin 


pilotowy, ] 
taryfa opłat ustalonych w ust. 1 lub 2 zmniej- 
aa e Ka EW y e 2. 50% 


4) Za niewykorzystanie pilota w czasie zamo- 


Wionym za każde rozpoczęte pół godziny opóźnie- 
nią zł 20,— 


VII. Opłaty ryczałtowe. 
1. Roczne. 


1) Od statków stale używanych w obrębie portu 
oraz od statków polskich i gdańskich używanych 
w żegludze przybrzeżnej do miejscowości położonych 
na wybrzeżu polskiem i gdańskiem, jak również od 
polskich i gdańskich holowników i statków  rybac- 
kich, mogą być wiszczane rocznie ryczałtem opłaty 
za wejście i wyjście, pilotowe, postojowe i pnzysta- 
hiowe. Opłatę ryczałtową oblicza się za każdą jed- 
hostkę iloczynu otrzymanego z pomnożenia najwięk- 
szej długości przez największą szerokość (w me- 
trach): 


a) od statków pasażerskich oraz statków 
bez napędu mechanicznego po .. . zł 2— 
b) od statków towarowych o napędzie me- 
chiwicznym=poa re SZ 2 zl 
c) od statków innych o napędzie mecha- 
MUSZA JAM oda u Bo o L 0 db 0 zł 5— 
d) od statków rybackich o napędzie me- 
chamieznyan lub bez 2... . 6. . zł 
2) Polskie i gdańskie statki używane 
w żogludze przybrzeżnej, kursujące tylko 
w sezonie letnim, mogą uiszezać ryczałtem 
tocznie opłatę pasażerską, obliczoną od naj- 
większej ilości osób, dozwolonej do przewozu 
od osoby ipo 


2. Jednorazowe. 


Jednorazowo ryczałtem mogą być uiszezane opła- 
ty za wejście i wyjście, ipilotowe, postojowe i przy- 
staniawe: 


a) od statków parowych, motorowych 
i żaglowych długości od 6—10 m. po zł 5— 
b) od statków parowych, motorowych 
i żaglowych długości od 10 — 20 m. po zł 10,— 
c) od staików parowych, motorowych 
i żaglowych polskich i gdańskich dług. 
pomad 20 m. używanych w żegludze 
przybrzeżnej do miejscowości poło- 
żonych na wybrzeżu polskiem i gdań- 
skiem do przewożenia pasażerów i to- 
warów oraz do holowania po zł 13— 


d) od holowników, o ile nie podpadają 


pod BKS DO Ok pon. WEW. zł 50,— 
a) od statków rybackich: 

aa) o pojemności ponad 150 m* 

KerOo E m a e mao 6 abit *. zł 15, — 


bb) wszelkich innych po . s .« « « zł 1,50 
f) od kryp, barek, pontonów itp. używa- 

nych w żegludze przybrzeżnej i wi- 

ślanej: 

aa) bez napędu mechanicznego po zł 10,— 

bb) z napędem mechanicznym po zł 20— 


VIII. Zwolnienia. 


1) Od ustalonych taryfą niniejszą opłat wolne są: 

a) okręiy wojenne i statki szkolne, 

b) wszelkie statki będące własnością Rzeczypospoli- 
tej Polskiej i W. M. Gdańska, o ile nie są użyte 
do celów zarobkowych, 

c) statki spontawe, o ile mie są użyte do celów za- 
robkowych, 

d) statki zatrudnione przy budowie i konserwacji 
portu i jego urządzeń, o ile nie wykonują innych 
czynności zarobkowych, 

e) wszelkie statki nie dłuższe niż 6 metrów. 

2) Od opłat według poz. I wolne są pod warun- 
kiem uprzedniego zgłoszenia statki: 


a) przychodzące dla zasiągnięcia informacji lub 
otrzymania dyspozycji a wychodzące z portu. 


w przeciągu 48 godzin, mie wykonując żadnych 

czynności handlowych, 

zachodzące do portu w celach remontu, rozbiórki 

lub mzupełnienia zapasów paliwa lub żywności 

i niezbędnych materjałów wyekwipowania, ogra- 

niczające pobyt do czasu niezbędnego na wykona- 

nie tych czynności i niewykonywujące żadnych 
innych czynności handlowych, 

c) szukające schronienia przed niepogodą i niewyko- 
nywujące żadnych czynności handlowych, 

d) statki turystyczne i wycieczkowe w żegludze za- 
granicznej, które poza odprawą pasażerów nie 
wykonywują innych czynności handlowych. 

e) statki, wychodzące w celach remontu do Gdańska 
i wracające z Gdańska po remoncie, jeżeli nie wy- 
konywują przy tej podróży żadnych czynności 
handlowych. 

3) Od opłat według poz. II wolne są statki bę- 
dące w remomcie. 

4) Od opłat według poz. IH wolne są statki unie- 
ruchomione przycumowane do mabrzeży mieeksplo- 
atowanych. 

5) Od opłat według poz. IV wolne są statki wy- 
konywujące wycieczki morskie urządzane staraniem 
organizacyj akademickich, szkolnych kulturalno- 
oświatowych, sportowych i dobroczynnych. 

6) Od opłat według poz. V wolne są: 

a) ładunki przeznaczone do budowy i remontów 
i wybrzeża, 

b) przedmioty przeznaczone do własnych potrzeb 
statków, okrętowy bunkier stały i płynny, poczta 
oraz bagaż pasażerski, 

c) towary |przeładowywane pomiędzy nabrzeżamii 
portowemi a statkami przychodzącemi z Wisły lub 

wychodzącemi na Wisłę, 

d) ładunki jednego statku o lącznej wadze mniejszej 
miż 1000 kg., 

e) ryby przywiezione z własnych połowów. 

7) Od opłat według poz. VI wolne są: 

a) statki zatrzymujące się ma redzie, 

b) statki turystyczne i wycieczkowe, które poza od- 
prawą pasażerów nie wykonują żadnych czyn- 
ności handlowych. — 


b 


=~ 


POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY. 


W dniu 9 czerwca br. odbyło się pod 
przewodnictwem. Prezesa p. Stanisława lora 
posiedzenie Prezydjum naszej Izby. Na po- 
czątku posiedzenia Prezydjum oddało hołd 
Panu Prezydentowi Rzeczypospolitej z okaz- 
ji 10-lecia piastowania przez Niego najwyż- 
szego urzędu Rzeczypospoliiej i postanowiło 
dla uczczenia tej rocznicy asygnować 1,000 
zł. na Fundusz Obrony Narodowej. 

Następnie Prezydjum wysłuchało spra- 
wozdania z wykonania swych poprzednich u- 
chwał oraz sprawozdania z bieżących spraw 
lzby, przyczem omówione zostały szczegóło- 
wo prace Izby z zakresu kontroli obrotu to- 
warowego z zagranicą oraz sprawy, związane 
z kontrolą dewizową. Dalej Prezydjum zosta- 
ło poinformowane o wynikach konferencji, 
jaka się odbyła w Toruniu w dniu 8 czerwca 
br. pomiędzy przedstawicielami lzby Prze- 
mysłowo-Handlowej w Gdyni w osobach 
Prezesa Izby p. S. Lora, dyrektora Dr. J. Ku- 
likowskiego oraz naczelnika wydziału T. 
Marchlewskiego a przedstawicielami Pomor- 
skiej Izby Rolniczej. 

Prezydjum ustaliło również wytyczne 
dla opracowywanych przez Izbę materjałów, 
obrazujących postulaiy gospodarcze okręgu 
izbowego. 

Na zakończenie posiedzenia omówione 
zostały sprawy bieżące Izby oraz sprawy 
związane z wykonaniem budżetu izbowego. 


KONFERENCJA SAMORZĄDÓW PRZE- 
MYSŁOWO HANDLOWEGO I ROLNI- 
CZEGO W TORUNIU. 


W dniu 8 czerwca odbyła się w Toruniu 
konferencja przedstawicieli lzby Przemysło- 
wo - Handlowej w Gdyni w osobach Prezesa 
Izby p. Stanisława Tora, Dyrektora Dr. J. 
Kulikowskiego i naczelnika wydziału [Izby 
p. Tadeusza Marchlewskiego z przedstawi- 
cielami Pomorskiej [zby Rolniczej. 

W wyniku tej konferencji ustalono, że 
obie Izby odbywać będą co miesiąc wspólne 
konferencje, kolejno w Toruniu i w Gdyni, 
podczas których omawiane zostaną sprawy 
gospodarcze, interesujące oba samorządy, m. 
in. ustalono, że stałym punktem tych konfe- 
rencyj będzie omówienie podziału kontyn- 
gentów wywozowych do Niemiec. 

Pozatem ustalono, że przedstawiciele obu 
samorządów zapraszani będą na posiedzenia 
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tych komisyj obu izb, na których omawiane 
będą sprawy o ogólnem znaczeniu gospodar” 
czem. 

Poza temi sprawami natury ogólno-orga- 
nizacyjnej na konferencji omówiono projek 
ustawy o rynkowem przygotowaniu produk- 
tów rolnych oraz sprawę kontroli obrotu to- 
warowego; w związku z tą ostatnią sprawą 
postanowiono wystąpić z wnioskiem o pod- 
niesienie granicy wartości towarów, wywożo- 
nych bez kontroli na teren W. M. Gdańska, z 
50 zł. do 150 — zł. oraz o rozszerzenie sieci 
placówek, kontrolujących obrót towarowy Z 
zagranicą i W. M. Gdańskiem. 


ZEBRANIE SEKCJI PRZEMYSŁOWEJ IZBY 

W dniu 10 bm. odbyło się pod przewod- 
nictwem Wiceprezesa lzby Dra Konrada Kas- 
perowicza zebranie Sekcji Przemysłowej na- 
szej Izby przy udziale Radców tej Sekcji: 
inż. T. Gayczaka, inż. A. Dziedziula, P. Goń- 
cza, inż. Z. Jagodzińskiego, M. Kubicy, B- 
Nowackiego, inż. J. Podraszki, L. Rychtera. 
inż. F. Skąpskiego, inż. W. Tołłoczki, Dy- 
rektora Izby Dr. J. Kulikowskiego, Wice- 
dyrektora M. Cieślińskiego i korespondenta 
M. Palickiego. 

Na wstępie zebrania przewodniczący Se- 
kcji Dr Kasperowicz dał szczegółowy prze- 
gląd wyników Narady Gospodarczej i prac 
bieżących, związanych z wyłkonaniem jej u- 
chwał. Następnie Dyrektor Izby Dr J. Kuli- 
kowski przedstawił sprawę ograniczeń deiwi- 
zowych i reglamentacji obrotu towarowego 
w handlu zagranicznym z uwzględnieniem 
sytuacji, jaka na tem tle powstała dla przed- 
siębiorstw przemysłowych w okręgu izbo- 
wym. 

Podczas dyskusji, jaka się wywiązała po 
tym referacie podkreślono konieczność peł- 
nego uwzględnienia zapotrzebowań przedsię” 
biorstw przemysłowych, opierających swą 
egzystencję na przetwarzaniu surowców im” 
portowanych, gdyż w chwili obecnej zacho” 
dzą wypadki, że naskutek zbyt szczupłyc” 
przydziałów zakłady przemysłowe nie są W 
stanie rozwijać eksportu a nawet w niekto 
rych wypadkach wykonywać zamówień in” 
stytucyj rządowych. y 

Sekcja Przemysłowa wyraziła w zwią?” 
ku z tem życzenie, aby Biuro Izby opracowa 
ło szczegółowy plan przydziału surowców 
dla przemysłu okręgu Izby i powzięło odpo 
wiednie kroki dla uzyskania w Ministerstwie 


Przemysłu i Handlu pełnych przydziałów 
Surowca celem zapewnienia zakładom prze- 
mysłowym zatrudnienia, odpowiadającego 
możliwościom ich produkcji i zbytu. 

Następnie omówione zostały postulaty 
przemysłu okręgu Izby, które mają być 
Przedstawione Ministrowi Przemysłu i Han- 
dlu, oraz zagadnienie współpracy Izby Prze- 
mysłowo - Handlowej w Gdyni z Pomorską 
Izbą Rolniczą. 


POŚWIĘCENIE SZWEDZKIEGO DOMU 

MARYNARZA. 

Dnia 9 czerwca br. odbyło się poświęce- 
nie domu marynarza szwedzkiego. Na uro- 
czystość powyższą przybyli specjalnie arcybi- 
skup Upsali, głowa kościoła szwedzkiego, 

tling Eidem, minister pełnomocny oraz po- 
seł nadzwyczajny Królestwa Szwecji z War- 
szawy p. Erik Boheman, przedstawiciele 
władz z pp. Komisarzem Rządu p. mgr. Fr. 
Sokołem, dyrektorem Urzędu Morskieso p. inż. 
St. Łęgowskim, dowódcą Obrony Wybrzeża 

orskiego p. kmdr. Frankowskim na czele, 
Prezes Izby naszej p. Stanisław Tor, General- 
ny Konsul Królestwa Szwecji w Gdyni p. inż. 
N. Korzón, Dyrektor Izby Dr J. Kulikowski 
oraz zaproszeni przedstawiciele społeczeństwa, 
prasy i liczna kolonja szwedzka w Gdyni. 

Po zwiedzeniu nowego gmachu i uroczy- 
stem nabożeństwie, odprawionem przez arcy- 
biskupa Eidema, p. Generalny Konsul Szwecji 
inż. Korzón z małżonka wydali dla uczestni- 

ów uroczystości Śniadanie, po którem mi- 
nister Boheman udekorował dyrektora Urzędu 
orskiego p. inż. St. Łęgowskiego Krzyżem 
omandorskim Orderu Wazy, kapitana portu 


b. kmdr. Kańskiego — Krzyżem Oficerskim 
I kl. Orderu Wazy, oraz generalnego konsula 
D. inż. N. Korzóna — Krzyżem Oficerskim 


I kl. Orderu Gwiazdy Polarnej. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR- 
TU GDYŃSKIEGO W MAJU BR. 


Zamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego osiągnęły w mies. maju rb. 596.8/3,1 lon 
wobec 596.034,6 ton w mies. kwietniu rb. oraz 
60.687,3 ton w mies. maju 1935 r. 

Miesiąc sprawozdawczy utrzymuje się na 
poziomie dotychczasowych obrotów, wykazu- 
Jac nieznaczny 0,13%-0wy wzrost obrotów 
Ww porównaniu z ub. miesiącem kwietniem oraz 
nieco większy, ale również minimalny 6,4% 
Wzrost w stosunku do miesiąca maja 1935 roku. 

W okresie pierwszych pięciu miesięcy 
(styczeń maj) bieżącego roku ogólne tempo 
Wzrostu obrotów zamorskich portu gdyńskie- 
80 uległo pewnemu osłabieniu, w porównaniu 
do obrotów za I kwartał, wykazują one jed- 
nakże nieznaczny 3,89% -owy wzrost w porów- 
naniu z obrotami zamorskiemi w tym samym 
okresie roku 1935. Import zamorski w okre- 
Sie: styczeń—maj br. wykazuje nadal spadek 
obrotów. W porównaniu z rokiem ubiegłym 


spadek ten wyniósł 3,7%. Dotychczasowe re- 
zuliaty eksportu zamorskiego, wykazujące 
5,5%-0wy wzrost, dały w rezultacie wzrost 
ogólnych obrotów zamorskich portu gdyń- 
skiego. 

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor- 
skich w mies. maju rb. (59%6.813,1 ton) złożył 
się przywóz zamorski — 102.536,6 ton oraz 
wywóz zamorski — 404,276,5 ton. 

Przywóz zamorski w miesiącu sprawo- 
zdawczym (102.536,6 ton) wykazuje nieznacz- 
ny 5,5%-owy wzrost obrotów w porównaniu 
z ub. mies. kwietniem rb. (97.167,— ton) oraz 
dość poważny 22,6%-owy wzrost w stosunku 
do mies. maja 1935 r. (83.602,8 ton). 

Wzrost importu zamorskiego w mies. spra- 
wozdawczym spowodował w pierwszym rzę- 
dzie artykuł sezonowy, jakim jest w tym okre- 
sie czasu ryż surowy. Przywóz jego wyniósł 
w maju rb. 15.978 ton (7.767 ton), wykazując 
przeszło 100%-owy wzrost w stosunku do ub. 
mies. kwietnia rb. Bardzo poważnie wzrosła 
grupa surowców hutniczych, jak rudy różne 
i wypałki pirytowe — 7.350 ton (2.789 ton), pi- 
ryty — 4.312 ton (3.703 ton), oraz złom żelazny 
— 37.098 ton (25.124 ton). Z metali różnych 
miedź wykazuje przeszło 100%-0wy wzrost 
(1.270 ton w maju rb. wobec 505 ton w kwiet- 
niu rb.) Poza miedzią pewien nieznaczny 
wzrost importu wykazała cyna (115 ton w ma- 
iu rb. wobec 91 ton w mies. kwietniu rb.) 
Z wyrobów żelaznych i metalowych wykaza- 
ty wzrost maszyny, aparaty i cześci — 434 ton 
(5S4 ton) oraz cześci wagonów i lokomotyw — 
428 ton (560 ton). Miesiąc sprawozdawczy przy- 
niósł nieoczekiwanie b. poważny wzrost im- 
porłu bawełny surowej — 8.189 ion wobec 
4986 ton w miesiacu kwietniu rb. Import ten 
prawdopodobnie łączy się nietylko ze wzro- 
stem zapotrzebowania własnych zakładów 
przemysłowych, ale związany jest ze wzrostem 
ładunków tranzytowych ze szczególnem 
uwzględnieniem Czechosłowacji. 

Nieco mniejszy wzrost wykazały pozycje: 
nasion oleistych — 4592 ton (4.368 ton), tłusz- 
czów zwierzęcych surowych — 1.232 ton (1.070 


ton), siarki — 446 ton (65 ton), przetworów 
chemicznych — 302 tony (278 ton), przędzy 
bawełnianej — 122 ton (108 ton), lnu, konopi, 
sizalu i innych włókien rośl. — 37 ton (20 ion), 


juty — 765 ton (576 lon), wyrobów gumowych 
— 94 ton (80 ton), papy i tektury — 254 ton 
(24 ton) oraz żelaza surowego — 511 ton (279 
ton). Z grupy mineralnej asfalt wykazuje b. 
poważny wzrost (1.042 ton w maju rb. wobec 
braku tej pozycji w mies. kwietniu rb.) — Do 
pozycyj. które wykazały spadek importu w 
mies, sprawozdawczym należą: nasiona różne 
— 31 ton (106 ton), owoce świeże — 1.484 ton 
(7.341 ton). kawa — 180 ton (851 ton), kakao — 
434 ton (630 ton), żywica — 455 ton (746 ton), 
śledzie solone — 157 ton (392 ton), oleje — 
72 ton (166 ton), tłuszcze i oleje roślinne — 
287 ton (987 ton), tran — 52 ton (167 ton), ty- 
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toń — 285 ton (354 ton), garbniki — 255 ton 
(1.301 ton), fosforyty — 5.047 ton (10.565 ton), 
żużle Thomasa — brak w miesiącu maju rb. 
(7.200 ton), skóry — 1.110 ton (2.302 ton), weł- 
na — 2.343 ton. (3.959 ton), szmaty — 524 ton 
(831 ton), kauczuk — 384 ton (539 ton), papier 
— 1.127 ton (1.337 ton), celuloza — 330 ton 
(366 ton) oraz samochody, motocykle i części 
— 95 ton (149 ton). Z długiego szeregu tych 
pozycyj zwraca uwagę poważny spadek owo- 
ców świeżych (pomarańczy). Spadek ten ma 
swoje źródło w zakończeniu się sezonu na owo- 
ce południowe. 


Szczegółowo ilustruje import zamorski w 
miesiącu maju rb. w porównaniu z tym samym 
miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie: 


IMPORT (tony) 


maj mar 

1936 r. 1935 r 
Nasiona różne 31 8 
nasiona oleiste 4.592 5.085 
ryż surowy 15.978 9.425 
owoce świeże 1.484 3.494 
owoce suszone 328 240 
konserwy owocowe 9 12 
orzechy i migdały 25 13 
kawa 180 138 
herbata 102 Z5 
kakao 434 639 
korzenie 168 41 
rośliny i materjały rośl. 27 46 
żywica 455 385 
śledzie solone 157 125 
rudy różne i wypałki piryt. 7.350 5.986 
piryty 4.512 — 
oleje % 27 
smoła i smary 118 26 
asfalt 1.042 = 
tłuszcze i oleje roślinne 287 299 
tłuszcze zwierzęce surowe 1.232 554 
tran 52 65 
napoje alkoholowe i inne 142 62 
tytoń 285 308 
siarka 446 216 
przetwory chemiczne 302 183 
farby 17 17 
garbniki 255 zad 
fosforyty 5.047 5.174 
żużle Thomasa == 1.216 
söl potasowa — 3.048 
sköry 1.110 2.761 
welna 2.343 2.854 
odpadki wełny 87 59 
przędza wełniana 82 32 
bawełna 8.189 6.754 
odpadki bawełny 82 38 
przędza bawełniana 122 70 
len, konopie, sizal i inne wł. rośl. 37 34 
juta 765 1.017 
szmaty 524 590 
kauczuk 384 391 
wyroby gumowe 94 25 
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papier 1.127 948 
papa, tektura 254 12 
celuloza 330 544 
żelazo surowe 311 335 
metale różne 82 > 
złom żelazny 37.098 26.955 
miedź 1.270 927 
cyna 115 19 
cynk 15 77 
wyroby żel. i metal. 318 188 
maszyny, aparaty i części 454 251 
części wagonów i lokomotyw 428 643 
samochody, motocykle i części 93 199 
różne 1.914 2.151 

Razem 102.537 83.605 


Wywóz zamorski w miesiącu sprawozdaw- 
czym (494.276,5 ton) wykazuje b. nieznaczny 
0,9% -owy spadek obrotów w porównaniu z ub. 
mies. kwietniem rb. (498.867,6 ton) oraz rów- 
nież nieznaczny 3,6% -owy ale wzrost obrotów 
w stosunku do mies. maja 1935 r. (477.084.5 t.) 


Dominujący współezynnik eksportu zamor- 
skiego jakim jest od szeregu lat węgiel eksport., 
zaważył na szali i tego miesiąca. Spadek eks- 
portu zamorskiego spowodowany został prze- 
dewszystkiem pozycją węgla eksportowego, 
którego wywieziono w mies. sprawozdawczym 
371.307,— ton, wobec 380.553,— ton w mies. 
kwietniu rb. Poza węglem eksportowym wy- 
kazały spadek pozycje: bekonów — 1.520 ton 
(1.782 ton), szynek i innych peklowanych — 
54 ton (63 ton), drobiu i ptactwa bitego — 
90 ton (70 ton), cementu — 1.082 ton (1.837 ton). 
tłuszczy zwierzęcych — 400 ton (566 ton). ma- 


kuchów — 707 ton (1.549 ton), z przetworów 
chemicznych: sody — 453 ton (600 ton), bieli 
cynkowej — 310 ton (324 ton) oraz nawozów 


azotowych (siarczanu amonu) — brak w mies. 
maju rb. (3.153 ton), bali i słupów — brak 
w mies. maju rb. (4.118 ton), wyrobów z drze- 
wa — 282 ton (308 ton), papy i tektury — 
130 ton (228 ton), celulozy — 934 ton (1.879 t.). 
żelaza surowego — 17 ton (696 ton), wyrobów 
żelaznych i metalowych — 1.455 ton (2.321 t.). 
cynku — 997 ton (1.305 ton), oraz blachy cyn- 
kowej — 558 ton (595 ton). Spośród powyż- 
szych pozycyj pewną uwagę musi zwrócić po- 
ważny spadek eksportu siarczanu amonu. Pe- 
wnym równoważnikiem spadku wywozu bali 
i słupów w mies. maju rb. będzie natomiast 
wzrost wywozu tarcicy w miesiącu sprawo- 
zdawczym w porównaniu z ub. mies. kwiet- 
niem (21.064 ton w maju rb. wobec 18.340 ton 
w kwietniu rb.) Poza tarcicą wzrost wykazały 
pozycje eksportu: mąka ryżowa — 1.006 ton 
(207 ton), mąka pastewna — 305 ton (225 ton). 
ryż — 249 ton (75 ton), nasiona i rośliny — 
311 ton (51 ton), jaja — 4.295 ton (2.221 ton). 
masło — 897 ton (283 ton), sól — 321 ton (250 
ton), węgiel bunkrowy — 29.396 ton (27.599 t.), 
koks — 20.083 ton (17.365 ton), przetwory mię- 
sne — 1.435 ton (1.208 ton), cukier — 10,658 t. 


(7.600 ton), salmiak — 66 ton (57 ton), karbid 
1 282 ton (166 ton), tkaniny — 788 ton (487 t.), 
| pelna i odpadki — 260 ton (112 ton), dykty 
5 orniery — 1.268 ton (969 ton), meble gięte — 
>15 ton (411 ton), papier — 763 ton (595 ton), 
yelazo handlowe — 5.823 ton (4.595 ton), szyny 
olejowe — 74 ton (53 ton) oraz rury żelazne 
„ stalowe — 1.851 ton (1.111 ton). Podkreślić 
lależy poważne wzmożenie się eksportu pro- 
cuktów hodowlanych jak jaja, masło i wędli- 
ty. Na wysokim poziomie utrzymuje się na- 
dal eksport żelaza handlowego, w przeciwień- 
stwie do szyn kolejowych, których kwoty eks- 
Portowe w porównaiu z latami ubiegłemi ule- 
Sly poważnej obniżce. 

| Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
miesiącu maju rb. w porównaniu z tym samym 
miesiącem 1955 r. poniższe zestawienie: 


EKSPORT (tony) 


maj maj 

1956 I 1935 r. 

Zboże = 7.050 
strączkowe 10 3 
maka ryżowa 1.006 675 
maka 10 30 
maka pastewna 305 566 
ryż 249 135 
słód 3.772 1.004 
Owoce świeże — 2 
Konserwy owocowe 1 2 
nasiona i rośliny 511 16 
szynki i inne peklowane 54 302 
bekony 1.520 1.944 
drób i ptactwo bite 70 22 
Jaja 4.295 2.874 
masło 897 202 
cement 1.082 499 
söl 321 240 
Wegiel eksportowy 371.307 384.250 
Węgiel bunkrowy 29.396 24.885 
oks 20.083 11.300 

oleje i parafina 9 10 
Uszcze zwierzęce 400 517 

Przetwory mięsne 1.433 521 
Cukier 10.658 6.141 
Napoje alkoholowe 2 5 
Spirytus 4 — 
makuchy 707 1.808 
soda 453 807 
salmiak 66 20 
arbid 282 182 
larby 29 3 
diel cynkowa 310 322 
SOL potasowa = 165 
są etra 2 50 
skóry 181 96 
tkaniny 788 624 
wełna i odpadki 260 54 
Jale i słupy = 474 
"Urzewo tarte 21.064 9.425 
Ly roby z drzewa 282 285 
depki 123 46 
dykty i forniery 1.268 1.425 


meble gięte 513 288 
wyroby koszykowe 69 g 
papier 763 500 
papa, tektura 130 78 
celuloza 954 979 
żelazo surowe 17 — 
żelazo handlowe 5.823 3.287 
metale różne Ba 475 
wyroby żelazne i metalowe. 1.453 2.951 
szyny kolejowe 74 2.142 
rury żelazne i stalowe 1.851 140 
cynk 997 1.452 
blacha cynkowa 358 986 
różne 8.048 4,956 

Razem 494.277 477.085 


Ruch statków w miesiącu sprawoz- 
dawczym analogicznie do obrotów towaro- 
wych wykazuje wzrost ilości oraz pojemnoś- 
ci statków tak na wejściu, jak i na wyjściu. 
Przyszło bowiem 398 statków (387) o pojem- 
ności 384.786 n. r. t. (360.252 n. r. t.), wyszło 
zaś 395 statki (390) o pojemności 380,945 n. r. 
u. (GZLŻŻI wn. T t) 

Kolejność bander w miesiącu sprawozdaw- 
czym ukształtowała się następująco: Szwecja 
1-sze miejsce, Polska 2-gie, Dania 3-cie, Anglja 
4-te, Stany Zjednoczone Am. P. 5-te, Niemcy 
6-ie, Włochy 7-me, Norwegja 8-me, Grecja 
9-te, Finlandja 10-te, Francja 11-te, Holandja 
12-te, Łotwa 13-te, Estonja 14., Rumunja 15-te, 
itd., wykazuje przesunięcie się Anglii z 5-g0 
na 4-te miejsce, Stanów Zjednoczonych Am. P. 
z 4-tego na 5-te, Grecji z 10-tego na 9-te, itd. 
Pozostałe bandery bez poważniejszych zmian 
Reprezentowane były ogółem bandery 17 
państw (16 państw w kwietniu br.) 

— Średni tonaż statku, zawijającego do 
Gdyni w.maju br. wyniósł 966,8 n. r. t. (930.9 
Vil Fo de) 

— Średnia ilość statków, przebywają- 
cych jednocześnie iw porcie wyniosła 34. 

— Średni postój statków w porcie wy- 
niósł 47,2 godz. (46,2 godz.) 

Ruch statków w miesiącu maju br. ilu- 
struje poniższe zestawienie: 


Ruch statków 


Przyszło Wyszło 

ilość N,R.T. ilość  N.R.T. 
Polska 47 65.840 48 54.975 
W. M. Gdańsk 5 2.875 4 2.271 
Anglja 20 54,771 21 38.151 
Danja 68 42.815 65 42.476 
Estonja 8 3.650 7 5.405 
Finlandja 14 153.075 15 12.525 
Francja 1 6.028 1 6.028 
Grecja 7 19.357 7 18.797 
Holandja 9 5.565 9 5.565 
Łotwa 5 4.042 4 5.742 
Niemcy 54 50.719 52 29,535 
Norwegja 52 28.459 54 27.656 
Rumunja 1 2.599 1 2.599 
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Stany Zjedn. Am. P. 10 31.884 Al 35.285 
Szwecja 108 65.565 107 65.045 
Włochy 9 27.974 10 31.502 
ZRO ERER 2 1.592 2 1.592 

Razem 598 384.786 595 580.945 


W związku z rozpoczęciem się sezonu wy- 
cieczek morskich, ruch pasażerów iw maju br. 
wzmógł się bardzo poważnie. Przyjechało bo- 
wiem ogółem pasażerów 1534 osoby (193) w 
tem: z Anglji 97 osób, Belgji 14, Danji 28, E- 
giptu 4, Finlandji 11, Francji 1, Holandji 14, 
Niemiec 2, Stanów Zjednoczonych Am. P. — 
760, Szwecji 1, Włoch 598, oraz via W. M. 
Gdańsk 4 osoby. Wyjechało zaś ogółem pasa- 
żerów 1485 (1443) w tem: do Anglji 256 osób, 
Argentyny 1, Brazylji 236, Estonji 10, Fin- 
landji 2, Francji 445, Łotwy 1, Norwegji 1, 
Stanów Zjednoczonych Am. P. 522, Szwecji 
5, oraz via W. M. Gdańsk — 8. 


PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO- 
WYCH W PORCIE W CIĄGU MAJA. 


W ciągu maja br. urządzenia przeładun- 
kowe w porcie przepracowały godzin 10390 
min. 45 z zużyciem prądu 63360 kwh. i prze- 
ładowały 164923 t. towarów masowych i drob- 
nicowych. 

Procentowe wykorzystanie urządzeń 
przeładunkowych wynosi za miesiąc sprawo- 
zdawczy: w bieżącym roku 98 % w ubiegłym 
roku 99,3 %, spadek wynosi zatem 1,3 %. 


GDYNIA. TAKO PORT ZASADNICZY W 
KOMUNIKACJI MORSKIET Z KUBA I 
PORTAMI ZATOKI MEKSYKAŃSKIEJ 


Reprezentowani przez maklerów okręto- 
wych Bergenske Baltic Transports Lid. arma- 
torzy skandynawscv: Wilh. Wilhelmsen. Os- 
lo i Svenska Amerika Mexiko Linien. Góte- 
borg. utrzymuia od szeregu lat regularna ko- 
munikacie z Kubv i portów Zatoki Meksykań- 
skiej do Gdyni i Gdańska. W ubieełym roku 
wymienieni armatorzy zdecydowali się na 
stworzenie również revularnego połaczenia 
z Gdyni i Gdańska do Kuby i portów Zatoki 
Meksykańskiej. 


Wysokość stawek frachtowych w tei re- 
lacji ustalana jest przez konferencie żeslugo- 
wa: The Association of West India Trans- 
Atlantic Steam Ship Lines. do której należv 
większość linij okrętowych, utrzymuiącvch 
komunikacie w kierunku Kuby i portów Za- 
toki Meksykańskiej. 

W początkowym okresie istnienia tej linji 
pobierano z Gdyni i Gdańska dodatkowy ran- 
ge, stawiający porty polskie w niekorzystnej 
sytuacji wobec konkurencji innych portów 
kontynentalnych. Dodatek ten swego czasu 
został obniżony do Kuby na $ 1,—, a do por- 
tów Zatoki Meksykańskiej na $ 0,50 od tony 
frachtowej. 
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Obecnie wspomniana Konferencja zdecy” 
dowała się na uznanie Gdyni i Gdańska. jako 
portów zasadniczych. Spodziewać się należy: 
że dokonana obecnie obniżka frachtowa przy” 
czyni się do ożywienia przewozów na tej lini! 
i ułatwi penetrację towarów polskich do kra 
jów Środkowej Ameryki. 

Na skutek tego postanowienia Konferen- 
cji, które wchodzi natychmiast w życie, zosta” 
ły dotychczas obliczane dodatki range'owe 
zniesione i porty polskie zostały zrównane pod 
względem taryfowym z innemi portami kon- 
tynentalnemi jak: Hamburg, Rotterdam, Ant- 
werpja i t. d. 


TARYFY EKSPEDYCYJNE I SKŁADOWE 
ZWIĄZKU GDYŃSKICH EKSPEDYTO: 
RÓW PORTOWYCH. 

Związek Gdyńskich Ekspedytorów por- 
towych wydał ostatnio broszurę, zawierają” 
cą taryfy ekspedycyjne i składowe. Taryfy 
te zosiały przyjęte przez naszą lzbę i będa 
obowiązywać z dniem 1 lipca br. 

Taryfy ekspedycyjne obejmują dzialy 
następujące: a) zasadnicze stawki przeładun= 
kowe dla wszelkich towarów; b) stawki prze” 
ładunkowe wyjątkowe, obejmujące przeła- 
dunki bekonów, wyrobów koszykowych, 0” 
woców południowych świeżych (prócz ja- 
błek w beczkach), samochodów, śledzi iw ber 
czkach, koni, bydła, wina i spirytualij; e) dor 
datki specjalne do stawek przeładunkowych:. 
a więc dodatki za ciężkie sztuki i za specjal- 
ne wymiary sztuk; d) opłaty za ważenie; e 
opłaty za załatwienie formalności celnych 
(elenie w Gdyni i przekaz tranzytowy): f) 
opłaty za czynności specjalne i wreszcie g) 
postanowienia końcowe. 

Tabela klasyfikacyjna towarów do taryf 
ekspedycyjnych zawiera wykaz alHabetycz- 
ny rozmaitych towarów (około 500 gatunków) 
podzielonych na klasy a, b, e, d, według im- 
portu i eksportu oraz dla określenia taryfy 
celnej. Taryfy składowe przewidują opłaty 
w zależności od sposobów składowania, a 
więc składowania w magazynach krótkoter- 
minowych, długoterminowych i na otwartych 
placach składowych. Do taryfy tej dołączone 
są 3 wykazy towarów, w zależności od rodza- 
ju których obliczane są stawki składowe. 

Wspomniana broszura może być nabyla 
w biurze Związku gdyńskich ekspedytorów 
portowych po cenie 1 zl. od egzemplarza. 
URUCHOMIENIE URZĘDU MIAR I WAG W 

GDYNI. 

Z dniem 10 czerwca 1956 r. rozpoczą! 
działalność Urząd Miar w Gdyni, który mie” 
ści się przy ulicy Warszawskiej 60, telefon 
36 — 22. 

W ten sposób zainieresowane sfery por- 
towe będą miały meżność znacznie szybszego 
i sprawniejszego załatwienia swych potrzeb 
w zakresie sprawdzania wag, odważników 1 
innych narzędzi mierniczych. 


| Wiadomości z portu gdańskiego 


UREGULOWANIE SPRAWY OBROTÓW 
WALUTY POLSKIEJ I TOWARAMI PO- 
r POLSKĄ A W. M. GDAŃ- 


Wprowadzenie kontroli obrotu dewizami 
w Polsce a następnie w związku z tą kontro- 
ią również kontrola nad obrotami handlu za- 
Sranicznego Polski nie mogła nie wpłynąć na 
Kształtowanie się obrotów handlowych po- 
między Polską a W. M. Gdańskiem, jak row- 
nież na przeładunek towarów w porcie gdań- 
skim. 
` Ze względu na to, że terytorjum W. M. 
Gdańska wchodzi w obręb polskiego obszaru 
celnego, powstałe w tej sytuacji trudności 
musiały być uregulowane na podstawie osob- 
nego porozumienia pomiędzy stronami zain- 
teresowanemi. 

Ponieważ główną przyczyną ograniczeń 
w stosunku do Gdańska była obawa, aby nie 
stał się on terenem nieograniczonej spekulacji 
złotym, wprowadzenie surowej kontroli nad 
obrotami naszą walutą, zarządzone w dniu 2 
Czerwca br. przez Senat W. M. Gdańska, stwo- 
tzyło podstawę do dalszych kroków, zmierza- 
Jących do usunięcia powstałych trudności w 
obrotach wzajemnych. W wyniku przepro- 
wadzonych pertraktacyj w dniu 10 czerwca 
Podpisany został układ pomiędzy Polską a 

. M. Gdańskiem, przywracający w gra- 

nicach istniejących możliwości, normalne o- 
broty handlowe polsko gdańskie oraz obroty 
w handlu zagranicznym, — przechodzącym 
Przez port gdański. 

Odkładając do następnego numeru bar- 
dziej szczegółowe przedstawienie wyników 
tego układu, już teraz zaznaczyć należy, że 
tak pod względem importu towarów z za- 
granicy przez Gdańsk do Polski oraz z za- 
$ranicy do Gdańska, jak ipod względem eks- 
bortu towarów ze wspólnego obszaru celnego 
Ustalono warunki zgodne z istotnemi potrze- 
bami tego obszaru, faktycznie bowiem grani- 
ca kontroli towarowej pomiędzy Polska a 
»dańskiem została za nielicznemi wyjątkami 
usunieta. W tym stanie rzeczy zaistniały 
normalne warunki dla dostaw artykułów ży- 
wnościowych z terenu Polski, co jak wiado- 
Mo szczególnie obchodzi graniczące z Gdań- 
skiem powiaty Pomorza, na terytorjum 
Gdańska, gdyż o ile nie zajdą zmiany dostawy. 
0 nie będą wymagały poczynając z dniem 
9 czerwca uzyskiwania zaświadczeń wałuto- 
wych. , 

Z drugiej strony rozrachunki, wynikają- 
Ce z obrotów handlowych Polsko - Gdań- 
skich, doznały poważnych ułatwień dzięki 
otwarciu t. zw. rachunków gdańskich Daki w 
Instytucjach bankowych na terenie Polski i 
zniesieniu wszelkich ograniczeń w rozporzą- 
dzaniu sumami z tych rachunków w grani- 
cach Rzeczypospolitej. 


PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 
GDAŃSKIM W KWIETNIU B. R. 


Ogólna ilość towarów, przeładowanych 
iw porcie gdańskim w ciągu kwietnia wynio- 
sla 456.677 ton, co w porównaniu do tego mie- 
siąca roku zeszłego stanowi wzrost o 77.855 
ton, przyczem przywóz wzrósł z 54.505 ton w 
kwietniu 1935 r. do 64.340 w kwietniu roku bie- 
żącego, a wywóz z 323.717 ton do 371.938 ton; 
jak widać z liczb powyższych proporcjonal- 
ny wzrost przywozu był bardzo znaczny, bo 
sięgał ponad 90 %, zaś wywóz wykazał 
wzrosi około 15 %. 

Na wzrost przywozu 'wpłynęły przede- 
wszystkiem wzmożone ładunki rud wszelkie- 
go rodzaju, gdy mianowicie w kwietniu roku 
zeszłego przywieziono tych rud 6.575 tony, to 
w tym samym miesiącu roku bieżącego przy- 
wóz wyniósł 38.038 t.. fosforytów przywiezio- 
no 4.415 ton (3.092 ton), żelaza i stali 3.515 ton, 
(1659 ton), nasion różnych — 998 ton (635 ion) 
śledzi solcenych 819 ton, (737 ion), tłuszczów 
zwierzęcych — 1.204 t. (938 t.), przędzy wełnia- 
nej 11 ton (10 ton) i szmat 91 ton (88 ton). 

Przy wywozie wykazały wzrost poważ- 
niejszy ładunki zboża i tak pszenicy wywie- 
ziono 2465 ton (w kwietniu roku zeszłego — 
0) jęczmienia 35.747 ton (14.463 ton), roślin 
strączkowych 5864 ton (1288 ion), mąki 18,653 
ton (7.091 ton). Wywóz węgła wzrósł bardzo 
nieznacznie, a mianowicie ze 154.572 ton do 
156.394 ton, dalej wzrósł wywóz smarów do 
trybów — 2742 ton (1369 ton) makuchów 
3614 ton (392 ton), i wreszcie drzewa tartego 
— 54,112 ton (46,298 ton), wywóz bekonów 
wzrósł ze 100 ton w kwietniu roku 1935 do 
109 ton w kwieiniu roku bieżącego. 

Spadek wywozu dał się odnotować przy 
życie, którego wywieziono 27.535 ton (40.295 
ton). olejach 1.269 ton (1.770 ton), parafinie 
1.395 ton (1.906 ton) i cynku 526 ton (664 ton). 

Ogólny przywóz towarów za 4 miesiące 
roku bieżącego wyniósł 219.940 ton (w roku 
zeszłym 154,443 ton), zaś ogólny wywóz za 
ten sam okres wyniósł 1,482,741 ton (w roku 
zeszłym 1,407,726 ton). Z liczb powyższych 
wynika, że naogół przeładunek towarów w 
porcie gdańskim ksziałtuje się w porównaniu 
do roku zeszłego proporcjonalnie pomyślniej 
niż w porcie gdyńskim. dotyczy to szczegó|l- 
nie ilości towarów przywiezionych, która 
jak wiadomo skurczyła się w Gdyni, copraw- 
da nieznacznie w porównaniu do roku zeszłego. 


RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 

W KWIETNIU. 

W miesiącu kwietniu weszło do portu 
gdańskiego 408 statków morskich o całkowitej 
pojemności 241.602 t. r. netto, wobec 352 stat- 
ków z 208.237 t. r. n. pojemności w kwietniu 
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1955 roku i 424 statków z 254.945 t. r. n. w 
marcu ubiegłego roku. ; 

Wyszło z portu 418 statków morskich z 
245.547 t. r. n. pojemności, wobec 355 statków 
z 222.307 t. r. n. pojemności w kwietniu 1935 
roku i 400 statków z 241.422 t. r. n. w marcu 
bieżącego roku. Ruch więc okrętowy był więk- 
szy niż w odpowiednim miesiącu ubiegłego 
roku, na wejściu o 15% i na wyjściu o 10%, 
względem marca b. r., natomiast był większy 
tylko na wyjściu, na wejściu nie dorównał ru- 
chowi marcowemu, co jest dość typowem zja- 
wiskiem sezonowem, jak również tłumaczy się 
dość znacznem nasileniem ruchu w marcu ro- 
ku bieżącego. 

Od początku roku obrót tonażu na wej- 


ściu i wyjściu razem wyraził się liczbą 3.067 
statków morskich z 1.888 t. r. n. pojemności, 
wobec 2.044 statków z 1.749.466 t. r. n. pojem- 
ności w pierwszych czterech miesiącach roku 
poprzedniego. Daje to około 8% przyrostu to- 
nażu w porównaniu z rokiem poprzednim 
wobec 13% przyrostu tonażu w samym mie- 
siącu kwietniu. Stąd wynika, że poprawa rit- 
chu w Gdańsku nadal idzie crescendo. 

Pod względem bander statków na wej 
ściu pierwsze miejsce zajął tonaż niemiecki — 
141 statków z 60.627 t. r. n.. drugie szwedzki 
— 90 statków z 44.149 t., dalej statki duńskie 
— 66 z 38.637 t., polskie — 28 z 19.821 t., an- 
gielskie — 15 z 19.115 t., norweskie — 14.621 t. 
fińskie — 8 z 10.000 t., itd. 


MIĘDZYNARODOWA KONFERENCJA 
EKSPEDYTORÓW W LONDYNIE. 


W dniach 8 i 9 czerwca odbyła się w Lon- 
dynie konferencja zarządu międzynarodowej 
federacji związków ekspedytorów. Federacja 
ia istnieje od lat dziesięciu i spełnia poważ- 
ne zadania obrony zawodowych interesów 
ekspedytorów, jak również przezwyciężania 
obecnie piętrzących się przeszkód na drodze 
międzynarodowej wymiany towarowej w in- 
teresie zarówno ekspedytorów jak i wysy- 
łających. 


Poprzednia konferencja odbyła się w 
zeszłym roku w Brukseli następna zbierze się 
iw przyszłym roku w Paryżu. 


Już na brukselskiej konferencji rcztrzą- 
sano sprawę ułożenia ogólnych międzynaro- 
dowych przepisów ekspedycyjnych. Przy 
badaniu gruntu dla takiego ujednostajnienia 
przepisów wykryło się, że w poszczególnych 
krajach jedne i te same świadczenia ekspe- 
dycyjne są określane całkiem rozbieżnemi 
nazwami: pojęcia tych świadczeń na tle pra- 
ktyki całkiem różnie się rozwinęły w róż- 
nych środowiskach. Stąd też istnieje niebez- 
pieczeństwo, że przy wprowadzeniu jednoli- 
tych międzynarodowych przepisów określe- 
nia i terminy tych przepisów będą różnie tra- 
ktowane w poszczególnych krajach. To nie- 
bezpieczeństwo okazało się poważniejsze niż 
początkowo przypuszczano i dlatego praca 
komitetów prawniczych poszczególnych pań- 
stwowych związków ekspedytorów nad ujed- 
nostajnieniem przepisów  ekspedycyjnych 
daleka jest od zakończenia. 


16 


Między innemi zarysowała się tendencja 
ograniczenia odpowiedzialności ekspedytora. 
lendencja ta może się okazać w przeczności 
z tendencjami ustawodawstwa narodowego 
poszczególnych państw, np. ustawedawstwo 
trancuskie zastrzega się przeciwka ważności 
takich z góry wyłkniętych ograniczeń odpo- 
wiedzialności ekspedytora. Sprawa nie jest 
jednakże bez wyjścia, co widać z rozwiąza- 
nia jej w Niemczech: tam zaprowadzono u- 
bezpieczenie ekspedycji, które zastępuje zna- 
cznie już uszczuploną odpowiedzialność eks- 
pedytora przed dającym zlecenie przewozu. 

Federacja posiadała dotąd stałe biuro w 
Wiedniu, które zostanie obecnie uzupełnione 
specjalnem biurem w Amsterdamie. Placów- 
ka amsterdamska będzie miała za zadanie 
Ściąganie pretensyj jak ekspedytorów wzglę- 
dem siebie tak i wzgwlędem klienteli wysy- 
lającej. Biuro amsierdamskie zapewni sobie 
współpracę prawników w poszczególnych 
krajach i ustali z prawnikami tymi stałe ho- 
norarja, dzięki czemu zwracanie się do biura 
amsterdamskiego będzie korzyścią dla ekspe- 
dytorów. 

Wiedeńskie biuro federacji otrzymuje: 
1) wywiadownię w sprawach prawa dewizo- 
wego, ograniczającą, ze względu na ogrom 
materjału, zakres swego działania jedynie do 
kosztów ubocznych a nie głównych. Niezbęd- 
ny materjał mają dostarczać tej wywiadowni 
poszczególne związki krajowe ekspedyto- 
rów. 2) Centrala wywiadowcza dla ochrony 
przeciwko nadużyciom kredytowym była u- 
znana za konieczną, jednakże jej uruchomie- 
nie na skutek obszernych prac przygotowaw* 


czych nie nastąpi jeszcze w najbliższym cza- 
Sie. 

Sprawa zaprowadzenia powszechnego 
międzynarodowego przymusu koncesyjnego 
dla ekspedytorów spotkała się ze znaczną 
tozbieżnością zdań. Będzie ona szczegółowo 
Omawiana na najbliższej konferencji. w ro- 
ku przyszłym w Paryżu. 


WYPOWIEDZENIE POLIS NA PRZESYŁKI 
DO PALESTYNY PRZEZ ASEKURATO- 
RÓW W HAMBURGU. 


Według „Der Śchiffsfrachtendiensi" z dn. 
6 czerwca Verein der Hamburger Assecura- 
deure w imieniu swych członków wypowie- 
dział dla wszystkich swoich polis na obszar 
Palestyny (dla nadchodzących i znajdujących 
Się na składzie towarów) odpowiedzialność 
„za niebezpieczeństwa powstań, plądrowania 
ub innych zamieszek społecznych, oraz za nie- 
»ezpieczeństwo szkody spowodowanej przez 
strajkujących, lub przymusowo izolowanych. 
ub przez inne osoby, które przez niedozwolone 
czynności popierają strajkujących lub izolo- 
wanych”. 

W razie zamiaru całkowitego pokrycia nie- 
ezpieczeństwa szkód i strat dla transportu to- 
wasu interesentom zaleca się powyższe nie- 
bezpieczeństwa łączyć z niebezpieczeństwem 
wojny i razem się od nich ubezpieczać, za- 
strzega się jednak, że asekuratorzy wzbrania- 
Ją się ubezpieczać ryzyko składowania dalej 
aniżeli na zwyczajowy okres dwudziesto- 
dniowy. 


ZBYT KRÓTKIE NARZĘDZIA ŁADUNKO- 
WE (BOMY, TRAMY) STATKU NIE 
MOGĄ BYĆ PRZEDMIOTEM ZARZU- 
TU ZE STRONY ŁADUJĄCEGO WZGL. 
WYŁADOWUJĄCEGO. 


Przeładowujący nie może wymagać od 
statku takich urządzeń przeładunkowych, dla 
szczególnie wielkich sztuk, które przeładunko- 
wi podobnych przedmiotów całkowicie odpo- 
wiadałyby. W myśl orzeczenia sądu w Ham- 
burgu (LG. Hamburg 8 HS i 25 S.) oddanie 
Przez statek do użytku przeładowującego 
urządzeń nie odpowiadających wieikości sztuk 
ecz odpowiadających rozmiarom samego stat- 
tu w razie szkód i nawet nieszczęśliwego wy- 
padku nie czyni statku odpowiedzialnym za 
to. Wskutek krótkości strzał ładunkowych 
(bomów, tramów ładunkowych) możeby nale- 
żało traktować przeładunek nieco inaczej, jed- 
nakże zastosowanie zbyt krótkich strzał w ni- 
Czem nie obciąża statku. Przecież nie można 
żądać od statku, żeby odmówił użycia swych 
urządzeń do przeładunku: niewątpliwie bez 
zastosowania tych urządzeń towar mógłby być 
Przeładowany tylko drogą niewspółmiernie 
Ciężkiego i niecelowego wysiłku. 


POMYŚLNY ROZWÓJ ŻEGLUGI FIŃSKIEJ. 


Finlandja przeżywa obecnie okres pro- 
sperity opartej o konjunkture wywozową. 
Obfitość gotówki uwydatnia się 'w niskiej 
stopie dyskontowej. Żegluga fińska stosun- 
kowo mało korzysta z nadmiaru pieniądza, 
gdyż według urzędowych danych tylko 11 
procent wartości floty fińskiej (szacowanej 
na 3,7 mil. funtów) obciążone jest hipotecz- 
nie. Nie da się jednak zaprzeczyć powolnego 
ale i stanowczego ulepszania floty: nie tyle 
zwiększa się ena ile przy równoczesnem wy- 
cofaniu zniszczonego drobnego i przestarza- 
lego tonażu zaprowadza tonaż nowocześniej- 
szy i większy. 

Od f kwietnia 1935 r. do 1 kwietnia 1936 
roku skład floty zmniejszył się z 873 statków 
o ogólnej pojemności ładunkowej 51. 256 t. r. 
n. na 854 statki z 51. 0.506 c. i. r. n. Znawcy 
stosunków twierdzą nawet, że zmniejszenie 
floty w porównaniu z temi danemi urzędowe- 
go kalendarza jest faktycznie znacznie wię- 
ksze, gdyż sporo statków starszych, leżących 
już po zatokach i szkerach jako wraki lub po- 
rzucone „na śmierć" jednostki, figuruje jesz- 
cze w kalendarzu. Niemniej opinja fachowa 
stwierdza tendencję do odnowienia floty, po- 
dobną do tej, jaka ogarnęła po wojnie świa- 
towej flotę norweską, przedtem operującą 
tylko starym tonażem a dziś — najnowocześ- 
niejszą wśród marynarek świata. 

Statystyka liczbowa mówi tylko © utrzy- 
maniu się tonażu na poprzednim poziomie, 
przy lekkiem zmniejszeniu liczby statków. 
Te zmiany nie znaczne kryją za sobą bardzo 
znaczne przesunięcia, z których najważniej- 
sze są: 1) likwidowanie starych mniejszych 
parowców i żagłowców, 2) wycofanie kilku 
szwedzkich statków, które czasowo miały 
fińską banderę, 3%) sprzedaż na złom kilku 
większych fińskich parowców, 4) uszczuple- 
nie alandzkiej floty większych żaglowców, 
5) zaprowadzenie nowych statków i nabywa- 
nie stosunkowo nowych statków wolnej ręki. 
Uświadamiając sobie, że ta piąta kategorja 
tonażu zrównoważyła cztery poprzednie do- 
piero da się ocenić wielkość współczesnego 
wysiłku „odrodzeniowego* marynarki fiń- 
skiej. 

Grupa Finland Syd i Fińska Angfartygs 
zastąpiła na linji południowo-amerykańskiej 
trzy statki iinemi, nowe statki zaprowadza 
się jednak narazie tylko w linjowej żeglu- 
dze europejskiej. lak. Fińska Angfartys na- 
była nowy statek ze 'wzmocnieniem przeciw- 
lodowem i zamówiła dwa inne tegoż :ypu. w 
tem na stoczni w Finłandji. 

Ruchliwy amator trampów p. Gustaw 
Thorden, Helsinki zamówił na szwedzkiej 
stoczni towarowo - pasażerski motorowiec dla 
komunikacji z Ameryką Północną. Tenże a- 
mator posiada pierwszy większy cysterno- 
wiec fiński ..Josefina Therden* o pojemnoś- 
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ci 6.550 i. i we flocie trampów wysuwa się 
na pierwsze miejsce. 

Flota wysp Alandzkich uiraciła kilka 
żaglowców, lecz w ich miejsce, rzecz zna- 
mienna. przedsiębiorcy żeglugowi tych wysp 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE 


W SPRAWIE SKŁADANIA PODAŃ 
O PRZYWÓZ TOWARÓW REGLAMEN- 
TOWANYCH. 


Podania o przywóz tuwarów reglamento- 
wanych na lipiec-sierpień br. należy składać 
w biurze lzby naszej na przepisowych for- 
mularzach najpóźniej do dnia 20 czerwca br. 
Virmy z okręgu bydgoskiego mogą składać 
odnośne podania w biurze kkspozytury Izby 


Przemysłowo-Handłowej w bydgoszczy, No- 
wy Rynek 10. 
Na każdą pozycję taryfy celnej i kraj 


pochodzenia winien być złożony oddzielny 
wniosek. 

We wnioskach o przywóz należy podać 
nazwę towaru nomenklatury taryfy celnej. 
dokładną wagę towaru craz wartość tegoż cif 
porty bölskie hub franco granica celna: © te 
chodzi o samochody, motocykle, maszyny i 
silniki, to oprócz wagi towaru należy podać 
także ilość sztuk. 

Podania należy składać w dwuch równo- 
brzmiących egzemplarzach z ewentualnem 
dołączeniem faktur (mogą być także faktury 
pro forma). Do podań o przywóz chemikalji 
z wszystkich krajów craz o przywóz towa- 
rów z Austrji dołączenie faktury jest konie- 
czne, przyczem o ile chodzi o faktury na to- 
wary z Amstrji, to faktury te muszą być po- 
świadczone przez austrjackie Ministerstwo 
Handlu i Komunikacji (Bundesministerium 
fur Handel u. Verkehr). 

O ile podanie jest wnoszone poraz pier- 
wszy, to do takiego podania należy dołączyć 
także uwierzytelniony odpis świadectwa 
przemysłowego na rok bieżący. Ze względu 
na małe kontyngenty przywozowe na nie- 
kióre artykuły, w podaniach o przywóz obok 
nazwy towaru, wzgl. w rubryce „dodatkowe 
wyjaśnienia” należy podać najmniejszą jed- 
nostkę wagową danego towaru, którą wogóle 
można sprowadzić. 


Gdy towar, który ma być sprowadzony. 
korzysta z ulgi celnej lub ze zwolnienia ed 
cła i firma: ubiegająca się o pozwolenie przy- 
wozu jest już w posiadaniu zezwolenia Mini- 
sterstwa Skarbu względnie zaświadczenia te- 
rytorjalnej lzby Przemysłowo-Handlowej na 
zastosowanie tej ułgi, to w takich wypadkach 
należy dołączyć do podania o przywóz odpis 
wspomnianego zezwolenia lub zaświadczenia. 
Oprócz dołączenia do podania odpisu wy- 
mienionych wyżej dokumentów. należy każ- 
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nabywają większe parowce. Ogółem wyspy 

ie zwiększyły swój tonaż poruszany maszy- 
nowo w roku sprawozdawczym o 14 statków. 
Wśród drobniejszych statków znajduje się tu 
parę dla ruchu oceanicznego. 


| IMPORTOWE 


dorazowo powełać się w treści podania na 
fakt uzyskania odnośnego zezwolenia Mini- 
mea” Skarbu wygzlędnie zaświadczenia 
zby. 

Na towary, do których mają zastosowa” 
nie zniżki celne lub zwolnienia od cla, prze- 
widziane w SRDA NĄ wydanych na 
podstawie art. 23 ust. 1 lit. a prawa celnego 
(Dz. U. R. P. Nr. 84/35 poz. 610), a uzależnione 
w myśl tych ro zporządzeń od pozwoleń Mini- 
sierstwa Skarbu, nie należy ubiegać się 0 
pozwolenie przywozu ze strony Ministerstwa 
Przemysłu i Handlu. Dotyczy to towarów wy- 
mienionych w załączniku Nr. I do rozporzą- 
dzenia Ministra Skarbu z dnia 29 IV 1936 r. 
o zniżkach celnych i zwolnieniach od cła (Dz. 
U. R. P. Nr. 34 poz. 269). 

Każde podanie musi być zaopatrzone w 
znaczek stemplowy za 5— zł., a każdy za- 
łącznik w znaczek za 50 groszy. 

Podania o przywóz podlegają specjalnej 
opłacie administracyjnej lzby. Opłata ta win- 
na być wpłacona do Kasy Izby, względnie na 
konto czekowe w P. K. O. Nr. 204.415 równo- 
cześnie z przesłaniem podania do lzby. 

Podania o przywóz niedokładnie wypel- 
nicne zostaną zwrócone do uzupełnienia, a 
podania nieopłacone, nie będą rozpatrzone. 

Formularze do wniosków © przywóz są 
do nabycia w lzbie, względnie w Ekspozytu- 
rze lzby w Bydgoszczy. 


TARYFA OPŁAT ZA PODANIA O PRZY- 
Wóz: 


opłata zasadnicza 2,00 zł. 
plus od wartości do 500, — zl 05 % 
przy wartości ponad 500 do 1000 zł 0.75 % 


przy wartości ponad 1000 do 5000zł 03 % 


najmniej 10,00 zł 
najwyżej 15,00 zł 
przy wartości ponad 5000 do 150.000 zl 0.25% 
najmniej 15,00 zł. 
najwyżej 300.00 zł. 
przy wart. ponad 150.000 do 500.000 zł 0,2 % 
najwyżej 500.00 zł. 
przy wartości ponad 500.000 zł. 0,1 % 
najwyżej 1.000.00 zl. 


Od podań o przywóz surowców do dal- 
szej przeróbki mianowicie: skóry surowe. 
nasiona oleiste i kopra. ekstrakty garbniko- 
we, tłuszcze zwierzęce surowe i kauczuk. 
stawka obniża się o 50% 


POSTANOWIENIA OGÓLNE, DOTYCZĄ- 
CE OZNACZANIA POCHODZENIA TO- 
WARÓW PRZY PRZYWOZIE DO 
POLSKI. 


Kraj pochodzenia towaru powinien od- 
Dowiadać nazwie kraju wymienionego w po- 
źwoleniu, przywozu a kierunek, droga i spo- 
sób przewozu towaru (np. bez przeładunku 
w drodze) powinny być zgodne z zastrzeże- 
niem, jeżeli takie zastrzeżenie jest umieszczo- 
ne w pozwoleniu. 

Świadectwa, stwierdzające pochodzenie 
towarów, powinny być przedstawiane w przy- 
padkach, gdy pozwolenie albo osobny przepis 
tego wymaga. Świadectwa takie powinny 
być wystawiane w kraju pochodzenia towa- 
ru i mogą być wydawane przez urzędy celne, 
lzby Przemysłowo - Handlowe i inne insty- 
tucje gospodarcze. 


. Dla towarów pochodzących z kolonii 
świadectwa pochodzenia mogą wystawiać 


wyżej wymienione instytucje krajów macie- 
Izystych, za wyjątkiem urzędów celnych, na- 
wet wówczas, gdy towar nie przechodzi przez 
kraj macierzysty. 

Jeżeli w warunkach pozwolenia przywo- 
zu nie zastrzeżono inaczej, to w przypadku 
brzywozu towaru nie bezpośrednio z kraju 
pochodzenia, lecz za pośrednictwem kraju 
innego, świadectwa pochodzenia mogą być 
również wystawiane w tym innym kraju przez 
zby przemysłowo - handlowe i inne insty- 
tucje gospodarcze. 

Wyżei wymienione Świadectwa pocho- 
dzenia, o ile są wystawione przez Izby Prze- 
mysłowo - Handłowe lub inne instytucje go- 
spodarcze, winny być wizowane przez właści- 
we konsulaty polskie. 

Dla towarów, pochodzących z krajów 
pozaeuropejskich. które nadejdą do polskiego 
obszaru celnego drogą morską, za bezpośred- 
nim dokumentem przewozowym i bez przeła- 
dunku, mogą być wystawiane świadectwa po- 
chodzenia przez krajową Izbę Przemysłowo- 
Handlową, mającą swą siedzibę w porcie pol- 
skiego obszaru celnego, do którego towary na- 
deszły. 


Foa TARYFY CELNEJ WYWOZO- 


-© Ukazało się rozporządzenie ministra 
Skarbu wydane w porozumieniu z ministra- 
mi P. H. oraz Rolnictwa i Reform Rolnych 
(Dz, U. Nr. 45). Rozporządzenie to wprowadza 
Szereg zmian do taryfy celnej wywozowej 
ogłoszonej w Dzienniku Ustaw Nr. 96 1934 r. 
Na podstawie tego, rozporządzenia, żużle 
endra, popioły, miedź, ołów, złomy i odpad- 
<i, oraz szlamy ołowiane mogą być wywożo- 
ne bez cła za pozwoleniem ministra Skarbu. 
luminjum, stopy aluminjum i innych lek- 
ich metali, nikiel, mosiądz, tombak. spiż, 
Dronz fosłorowy, miedź fosłorowa, argentyn, 


oraz metal Brytanja, będą opłacać przy wy- 
wozie za pozwoleniem ministra Skarbu zł. 10 
od 100 kg. Mięso baranie, cielęce, końskie, 
wieprzowe i wołowe, będzie opłacać cło 100 
zl., od 100 kg., a konie żywe od sztuki zł. 300. 
Nałożenie tych ceł wywozowych ma na celu 
przeprowadzenie standaryzacji tych artyku- 


lów. Artykuły produkcji hodowlanej mogą 
być wywożone za zaświadczeniami Mini- 


sterstwa Rolnictwa i Reform Rolnych bez cła 
jeśli są wywożone przez hodowców, względ- 


nie organizacje hodowlane. Artykuły ho- 
dowlane wywożone, jak trzoda chlew- 


na, gęsi, następnie mieso, bekony, szynki, 
oraz naturalne masło krowie może być rów- 
nież wywożone bez cła za zaświadczeniami 
Min. P. i H. Głównie ze wzgledu na konie- 
czność standaryzacji wprowadzono cło w wy- 
sokości 200 zł. od 100 kg. przy wywozie wszel- 
kich wyrobów koszykarskich. Wyroby ko- 
szykarskie mogą być bowiem 'wywożone na 
podstawie zaświadczeń Min. P. i H. bez cła. 


ROZDZIAŁ KONTYNGENTÓW NA PRZY- 
WóZ DREWNA DO HISZPANII. 


W związku z dekretem z dn. 17 kwietnia 
w sprawie rozdziału pozwoleń przywozu na to- 
wary skontyngentowane, Dyrekcja Generalna 
Handlu i Polityki Celnej hiszpańskiego Mi- 
nisterstwa Przemysłu i Handlu wydała roz- 
porządzenie w sprawie importu drzewa, pod- 
padającego pod pozycję 99 hiszpańskiej ta- 
ryfy celnej (słupy i belki okrągłe z drzewa 
zwykłego 1 kopalniaki o średnicy do 25 cm). 


Art. 1. przewiduje, że kontyngenty im- 
portowe na drewno zwykłe. podpadające 
pod poz. 99, będą rozdzielane pomiędzy za- 
interesowanych w ramach kontyngentu glo- 
balnego rocznego, ustanowionego na rok 1936. 

Według art. 2. kontyngent globalny bę- 
dzie rozdzielony na dwie grupy: pierwsza dla 
krajów wyspecralizowanych w dostawach na 
rynek hiszpański słupów specjalnych dla 
przewodów elektrycznych, druga dla krajów 
dostarczających słupy i kopalniaki dla innych 
cełów. Podział odnośnych pozwoleń przywo- 
zu będzie uskuteczniany przez urzędy hisz- 
pańskie. 

Art. 5. głosi, że obie grupy kontyngentu 
globalnego będą podzielone na t. zw. kon- 
tyngent zwykły i kontyngent rezerwowy. 

Kontyngent zwykły będzie rozdziełony 
w wysokości 75 procent przeciętnego impor- 
tu (od 1 stycznia 1931 roku do 31 grudnia 1936 
roku) każdego z importerów, którzy udowod- 
nią, iż dokonali wwozu odnośnego towaru do 
hiszpańskiego obszaru celnego w tym czaso- 
kresie. Jednakże. na wypadek, gdyby w jed- 
nej z grup, suma kontyngentów indywidua|- 
nych przekroczyła 75 procent sumy kontyn- 
gentów przyznanych odnośnym krajom, 
wówczas nadwyżka zostanie potrącona pro- 
porcjonalnie, tak aby część przypadająca na 
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kontyngent rezerwowy nie byla mniejsza od 
25 proceni sumy ogólnej danej grupy. 

W myśl art. 4. kontyngent rezerwowy w 
każdej z grup będzie stanowiła różnica mię- 
dzy sumą asygnacyj zasadniczych w ramach 
kontyngentu zwykłego, jaki został przyzna- 
ny importerom uprawnionym do udziału w 

tym kontyngencie, a sumą kontyngentów 
przyznanych poszczególnym krajom. 

Kontyngent rezerwowy pienwszej grupy 
będzie rozdzielony pomiędzy: 

a) przemysłowców potrzebujących słu- 
pów do sieci elektrycznych wyłącznie na 
własny użytek (naprawa posiadanych przez 
nich prywatnych linij), 

b) importerów, którzy byli zmuszeni do 
czasowego przerwania swych czynności w wy- 
niku siły wyższej i w okresie przyjętym za 
podstawę do obliczania wysokości odnośne- 
go kontyngentu, 

c) importerów, uprawnionych do udziału 
w tej grupie, którzy udowodnią, iż zapocząt- 
kowali operacje importowe po 1 stycznia 
1951 r., lecz przed 24 czerwca 1954 r. 

Rozdział kontyngentu rezerwowego tej 
grupy będzie się odbywał w następujący 
sposób: 

Przemysłowcy objęci lit. a) otrzymają 
pozwolenia przywozu odpowiadające ilości 
uznanej za wystarczającą na pokrycie rze- 
czywistych potrzeb. 

[Importerzy objęci lit. b) otrzymają u- 
działy w wysokości odpowiadającej 75 pro- 
centom przeciętnej sumy importu dokonane- 
go w ciągu trzech lat poprzedzających rok 
wprowadzenia kontyngentu na odnośną po- 
zycję taryfy celnej, podzielonej przez trzy, 
plus, względnie minus, różnicę między prze- 
cięiną otrzymaną w ten sposób, a przeciętną 
zwykłą importu dokonanego w ciągu trzylecia 
1951 — 1933. 

Importerzy wymienieni pod lil. c) otrzy- 
mają pozwolenie przywozu «odpowiadające 
75 procentom przeciętnej importu, oblicza- 
nej przez podzielenie sumy globalnej impor- 
tu dokonanego przez nich przed 24 czerwca 
1934 r. przez ilość półroczy kalendarzowych 
i pomnożonej przez dwa. 

Na wypadek gdyby suma asygnacyj 
przyznanych zgodnie z wyżej wymienionemi 
normami przekroczyła ogólną cyfrę kontyn- 
gentu rezerwowego, wówczas różnica in plus 
zostanie potrącona proporcjonalnie ze iwszy- 
stkich poszczególnych udziałów. 

Kontyngent rezerwowy drugiej 
będzie rozdzielony pomiędzy: 


grupy 


a) przemysłowców używających odnoś- 
nych rodzajów drzewa (nie znajdujących się 
normalnie na rynku krajowym), jako surow- 
ca przeznaczonego do dalszej obróbki, 


_ b) nowych importerów, którzy odpoiwia- 
dają warunkom ustalonym dla pierwszej gru- 
PY; 
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c) importerów, którzy czasowo przerwali 
czynności importowe i którzy również odpo” 
wiadają warunkom ustalonym dla pierwszej 
grupy. 3 
Wysokość cdnośnych udziałów w ramach 
kontyngentu rezerwowego drugiej grupy ber 
dzie określana w następujący sposób: 

przemysłowcy używający odnośnych ga” 
tunków drzewa, jako surowca do dalszej ob- 
róbki, otrzymają udział stosownie do orzecze 
nia t. zw. Komisji ogólnej (Comision gremial) 
wydanego po rozpatrzeniu umotywowanego 
podania wniesionego przez zainteresowanego. 

importerzy nowi. oraz importerzy, którzy 
czasowo przerwali swe czynności importowe, 
lecz którzy odpowiadają warunkom ustalo- 
nym dla pierwszej grupy, otrzymają pozwole- 
nia zgodnie z normami ustalonemi dla impor- 
terów wymienionych pod literami b) i c) pier- 
wszej grupy kontyngentu rezerwowego, oraz 
zgodnie z postanowieniami w tym względzie. 
zawartemi w Dekrecie z dnia 17 kwietnia 1936 
roku. 

Pozwolenia przywozu w ramach poszcze- 
gólnych kontyngentów (zwykłych i rezerwo- 
wych) i grup będą wydawane co 6 miesięcy z 
ważnością 180 dni, licząc od daty ich wyda- 
nia. 


KONTROLA KONTYNGENTÓW W HISZ- 
PANJI. 


W uzupełnieniu Dekretu z dnia 17 kwiet- 
nia br. w sprawie importu towarów skontyn- 
gentcwanych w „Gaceta de Madrid“ z dnia 
12 bm. ukazał sie dodatkowy Dekret, mocą 
którego z dniem ogłoszenia została powołana 
do życia i. zw. „Inspekcja Kontyngentów . 

Inspekcja ta, podlegająca bezpośrednio 
Podsekretarzowi Stanu Ministerstwa Przemy- 
słu i Handlu i składająca się wyłącznie z 
urzędników Ministerstwa, ma na celu śledze- 
nie i tępienie operacyj uznanych za nielegalne 
i szkodliwe dła dobra interesu ogólnego, a w 
szczególności: 

a) badanie i sprawdzanie wszelkich nie- 
dokładności. jakie ewentualnie zostaną wy- 
kryte w dokumentach przedkładanych insty- 
tucjom powołanym do administrowania kon- 
tyngentami; 

b) śledzenie i ściganie kupna sprzedaży, 
cesji. lub handlu pozwoleniami przywozu, 
nieodpowiadających normom przewidzianym 
odnośnemi przepisami; 

c) śledzenie i ściganie fałszerstw, względ” 
nie spekulacji towarami skontyngentowane- 
mi; 

d) śledzenie kształtowania się cen lowa- 
rów skontyngentowanych; > 

e) wypełnianie 'wszelkich poruczeń, jakie 
ewentualnie może inspekcja ta otrzymać od 
Ministerstwa Przemysłu i Handlu w odniesie- 
niu do kontyngentów importowych. 

Na wypadek uchybień, niezależnie od tego 
czy zostały one wykryte przez Inspekcję, U- 


tzędy Celne, czy też osoby prywatne, Gene- 
talna Dyrekcja Handlu i Polityki Celnej przy- 
Ministerstwie Przemysłu i Handlu wyznaczy 
Specjalnego urzędnika celem przeprowadze- 
ma dochodzeń z urzędu, przyczem zakończe- 
tie tych dochodzeń winno nastąpić w ma- 
ksymalnym terminie 15 dni. Wynik przepro- 
wadzonych dochodzeń winien być zakomuni- 
Kowany zainteresowanemu, poczem wraz z 
odnośnem wyjaśnieniem stawianych mu za- 
rzutów i wnioskiem, ma 'być przedłożony do 
dalszego rozpatrzenia specjalnej Radzie. pod 
przewodnictwem Generalnego Dyrektora 
Handlu i Polityki Celnej. 

Celem ułatwienia prac Inspekcji, importe- 
tzy hurtownicy, oraz kupcy mają obowiązek 
browadzenia ksiąg magazynowych oraz han- 
dlowych, w których winny figurować szcze- 
góły odnoszące się do cen zakupu i sprzedaży 
towarów skontyngentowanych. 

Minister Przemysłu i Handlu został upo- 
ważniony do opracowania i wydania rozpo- 
rządzenia wykonawczego. 


WARUNKI IMPORTU SERÓW DO 
NÓW ZJEDNOCZONYCH A. P. 


Import serów do USA. jest skoncentro- 

wany w ręku kilku firm importowych w New 
orku. 

_. Firmy te importowany towar rozdziela- 
Ją przy pomocy dużego aparatu dystrybucyj- 
nego, własnego jak i przez brokerów-specja- 
istów. Firmy te mają możność wprowadze- 
nia nowych artykułów, wpływając na całą 
branżę w kierunku popularyzacji serów 
mniej znanych. Naogół specjalizują się one 
jednak w produktach pewnych krajów i 
wstrzymują często ze sprowadzaniem no- 
wych. 

|. Wprowadzenie do U. S. A. serów polskich 
! zainteresowanie większych firm importem 
z Polski wymaga koncentracji sprzedaży w 
rękach jednej poważnej firmy, lub najwy- 
zej kilku, oraz w miarę możności wytworze- 
nia odrębnego typu iw sensie nazwy opako- 
wania. aby ser polski stał się bardziej atrak- 
cyjnym i nowością do pewnego stopnia. W 
przeciwnym razie rynek i baz ke ostra kon- 
kurencja zepchną ge do klasy niskiej i taniej, 
to spowoduje nieopłacalność importu. 

O bliższe informacje co do możliwości 
zbytu, organizacji eksportu, wysyłania pró- 
bek itp. winni eksporterzy polscy zwracać 
Sie do P. I. E. 

_ Godnym uwagi jest fakt, że zbytem se- 
row w Ameryce zainteresowała się ostatnio 
tosja Sowiecka. Wybrano sery odporne, od- 
bowiednie na daleki transport zamorski, po- 
czem w Rosji zostaną przeprowadzone próby 
l badania dla ustalenia typów i gatunków 
Sera, nadających się do eksportu z Rosji do 
Ameryki. Powyższe potwierdza dążenie Ros- 
Ji do standaryzacji swego eksportu i dostoso- 
Wania do wymagań zagranicy, co odnosi się 


STA- 


do szeregu produktów, m. in. np. do grzybów 
suszonych. 

Na podstawie dotychczas nadsyłanych 
próbek należy nadmienić, że przy eksporcie 
na rynek amerykański sery polskie porejo- 
we winny mieć inną wagę. Sery porcjowe 
winny być pakowane po 6 kawałków razem 
6 uncji, podobnież jak inne sery, finlandzkie. 
łotewskie etc. Waga 200 gr. dotąd stosowana 
przez eksporterów polskich równa się okolo 
7.5 uncjom i ser polski musi m. in. z tego po- 
wodu kalkulować się drożej od równych 6-ciu 
uncji innych krajów. Ser szwajcarski jest pa- 
kowany w paczki 6 i 8 uncji. ale jest droż- 
szy i bardzo znany. Ze względu na konkuren- 
cję zagraniczną gatunek serów importowa- 
nych z Polski musi być wysoki, by wzbudza- 
ły one zainteresowanie odbiorców amery- 
kańskich w ogólności, a nie tylko ludności 
pochodzenia polskiego. Opracowywanie ryn- 
ku musi być racjonalne z uwzględnieniem 
wymagań rynku i ostrej konkurencji i winno 
iść w kierunku utrzymania lub podnoszenia 
jakości towaru. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E. W OKRESIE OD 27 MAJA DO 7 
CZERWCA 1956 R. 


BUŁGARIA. Rada Ministrów wydała zarządzenie 
z dnia 29. 5. 56 w sprawie upoważnienia Bułg. Banku 
Narodowego do ustalenia górnej granicy premij walu- 
towych przy prywatnych tranzakcjach kompensacyj: 
nych. Bank kupuje dewizy pochodzące z wywozu 
według ustalonego wymiaru premji kompensacyjnej. 
a następnie sprzedaje je firmom importującym według 
określonej przez siebie premji. 

Na wolnej liście celnej artykułów zwolnionych 
dla t. zw. wpnzywilejowamych przemysłów został umie- 
szczony bezwodny chlorek wapniowy. 


ESTONJA. Dekret z 27 maja br. upoważnia Mini- 
stra Gospodarki do obniżenia o 50% cła na surowe 
skóry fokowe, oraz obniża cła na rezerwuary przezna- 
czone dla fabryk wyrabiających soki owocowe oraz 
na grzejniki elektryczne i takież chłodnie szałkowe. 


FRANCJA. W myśl rozporządzenia z dnia 17. 5. 76 
import mięsa baraniego do Francji z wszystkich kra- 
jów możliwy jest tylko w formie przywozu całych 
sztuk bitych baranów. 

Opłata kontyngentowa od jaj obowiązuje z dn. 
16 ub. m. w wysokości ustalonej przed czasową obniż- 
ka ustanowioną w marcu br. 

Dekret z 26. ub m. wprowadza zmianę cła na apa- 
raty i niektóre przybory fotograficzne, jednocześnie 
zaś znosi ograniczenia przywozowe względem tych 
artykułów. 


HISZPANJA. W dniu 30. ub. m. weszły w życie 
dodatki do ceł w wysokości od 5% do 20% obowiazu- 
jących stawek. Dodatki te wprowadzone jako śro- 
dek obrony waluty obejmują prawie wszystkie pozy- 
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cje taryfy celnej dotyczące główniejszych artyku- 
łów importu. : 


HOLANDJA. Z dniem 13 maja rb. zniesione zo- 
salo zarządzenie enga Z PE skontyngentowanie 
wwozu kawy do Holandiji. 

z ostatnim 
Państwowy 


W związku 
derskim 
uwage, 


arkladem ipolsko-holen- 
Instytut Eksportowy zwraca 
że podzial kontyngentów umownych, wynika- 
jących ze wspomnianego porozumienia, dokonywany 
jest w sposób nastepujący. Pierwszeństwo w uzyski- 
waniu przydziału kontyngentu umownego posiadają 
ci importerzy, którzy dokonywali przywozu danego ar- 
tykułu z Polski w latach bazowych (przyjętych za 
podstawę przy obliczaniu kontyngentów autonomiez- 
nych). W wypadkach, gdy obecny kontyngent 
umowny przewyższa kontyngent autonomiezny, z ja- 
kiego Polska uprzednio korzystała, przydziały uzy- 
skiwane  ipnzez poszczególnych 
gają automatycznemu "powiększeniu, proporejonał- 
nie do uzyskanej podwyżki całkowitej. Kwo- 
ty przydziału kontyngentów. niewykorzystane w jed- 
nym kwartale, powiększają kwoty przydziałów na 
kwantał nastepny. Jak wiadomo, pozwolenia importo- 
we wydawane są w Holamdji z ważnością na kwartał 
kalenidarzowy. 


importerów ule- 


Firmy nowozałożone względnie takie firmy. które 
w latach bazowych mie importowały, korzystają tylko 
w 15—20% z globalnej kwoty kontyngentu umowne- 
go przyslugującego Polsce. Przydział kontyngentu dla 
firm takich, t. j. „nieuprzywilejawanych 
powiększony tylko w tym wypadku, 
brak zainteresowania przywozem ze 
„uprzywilejowanych* (t. j. 
bazowych). 


może być 
gdy okaże się 

strony firm 
impontujących w latach 


IRAK. Ogłoszona została 7 maja nowa ustawa 
celna, w myśl której w dniu 22 maja weszła w życie 


jednocześnie z nią ustanowiona nowa taryfa. 


IRLANDJA. Dnia 15 maja wesdy w życie b. liczne 
zmiamy celne głównie w postaci nowych stawek cel- 
nych mających zapewnić rozbudowę miejscowego 
przemysłu. 

Z dniem I sierpnia ulegnie obniżeniu elo na cu- 
kier. melasę, glukozę i sacharynę oraz na artykuły 
wyrabiane z powyższych środków słodzących. lub za- 
wiewające takie środki. 


KANADA. Przepisy o zastosowaniu cel speejal- 
nych i dumpingowych wlegly zmianom przez dodanie 
nowych postanowień. 


ŁOTWA. Z dn. 15. ub. m. weszły w życie zmiany 
cla na jarzyny, fornierv nieklejone, naturalny jedwab 
surowy oraz na przędzę jedwabną naturalną i sztu- 
czną. 


LUKSEMBURG. Rozporządzenie z 20 kwietnia 
uzależnia od zezwolenia wwóz następujących artyku- 
ziemniaki (okresowo), jaja (okresowo), jabłka 
(okresowo), bydło rogate żywe i w postaci mięsa świe- 
żego, zboża wszelkie i przetwory zbożowe, oraz chleb. 
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tów: 


NIEMCY. Zgodnie z ostatnio wydanemi przepisa- 
mi Centrali Dewiz została zniesiona możność wolnego 
przekazywania zagranicę kwot do wysokości 10 RM. 
Wyplaty zagranicę do tej wysokości mogą mieć miej- 
sce odtąd tylko w tym wypadku, o ile osoba dokonu- 
jaca przekazu wypełni odpowiednie „Devisenrechtfiche 
Erklärung“, stwierdzając. że wypłata następuje z jej 
własnych środków i że nie służy żadnym celom za- 
bronionym w myśl przepisów wymienionych na formu- 
larzu oświadczenia. Pozatem nadawca musi podać w 
oświadczeniu cel zapłaty. Podpisane oświadczenie 
musi być przedłożone łącznie z paszportem. 


PORTUGALJA. Dekret z 15 ub. m. zmienia staw- 
ki celne na pompy. sieci rybackie, oraz na niektóre 
wyroby szmuklerskie. 


RUMUNJA. Rozporządzenie z 50. ub. m. znosi 
ograniczenia kontyngentowe na surowce zawarte w 9 
pozycjach taryfy celnej. a między innemi na bawel- 
nę, jute, kauczuk. kaolin, cynę, cynk i miedź. Jedno- 
cześnie opłata kontyngentowa od ultramaryny została 
podwyższona. 


STANY ZJEDNOCZONE. Został wzbroniony wwóz 
szynek z kością z krajów. w których występuje zaraza 
racie i pyska. 

Trybunał Celny orzekł. że towary 
podlegają opłatom importowym ustanowionym usta- 
wą skarbową z 1952 r. 

Ukazały się także orzeczenia taryfikacyjne Try- 
bunału Celnego w sprawie clenia guzików drownia- 
nych podobnych do beczek, naczyń i opakowań. przy- 
borów dla palaczy, szpulek fotograficznych. grafitu 
do ołówków mechanieznych, papieru nieprzetłuszcza|- 
mego. tkaniny jedwabnej, ..jaequard'owej" oraz ka- 
ta logów. 

Senat zwrócił się do Tariff Comission o zbadanie 
dziane rękawiezki 


wolne od cła 


możliwości podwyższenia ela na 
welniane. 


SZWAJCARJA. Rada Związkowa wydała 18 ma- 
ja kilkanaście wyjaśnień w sprawie taryfikacji arty- 
kułów przemysłowych. 


SZWECJA. Ustanowiona została 7 ub. m. nowa 
pozycja taryfy celnej, obejmująca impregnowane tka- 
niny pokrowcowe z juty. 


ogłoszone zostaly w miej- 
scowym dzienniku urzędowym, jako obowiązującym 
na obszarze Tunisu. dekrety franeuskie, dotyczące 
zmian cła na aksamit bawełniany, tkaniny bawelnia- 
ne, niciane, ziemniaki. mąkę ziemniaczaną i na daktyle. 
oraz dotyczące dodatku walutowego w stosunkach 
z Auglją i jej kolonjami. 


TUNIS. Dn. 19 maja 


TURCJA. Wedlug ostatnich zarządzeń zniesiony 
zoslal przepis o możfliwości przekazywania zagranicę 
przez cudzoziemeów zatrudnionych w Purcji kwoty 
do 50 funtów tureckich. 


WĘGRY. Na podstawie rozporządzenia z 16 ub. m. 
kilkanaście artykułów przemysłowych zostało calkowi- 


cie lub częściowo zwolnionych od cła przy zachowa- 
niu specjalnej kontroli i warunków. Jednocześnie 
brzmienie kilku pozycyj taryfy celnej uleglo zmianie 
(m. in. wyroby ze srebra, części broni palnej, wyroby 
z blachy żelaznej etc.) 


WIELKA BRYTANIA. Z dniem 28 ub. m. cło na 
ościnę zostało obniżone do 10% ad val. 


W. BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. Rodezja Połud- 
niowa. W myśl obwieszczenia z 24 kwietnia przybory 
(nuty szklane i porcelanowe, bakelit itp.) do rur neo- 
nowych korzystać będą z ulg celnych. 

WŁOCHY. Dekretem król. z 16 kwietna br. usta- 
lone zostaly wysokości zwrotu opłat celnych od ba- 


wełny surowej użytej do fabrykacji wyrobów przy 
ich wywozie zagranicę, począwszy od I marca 1956 v. 
Wynoszą one od kwintala: 
lir. 195— przy eksporcie waty i czesanki bawel- 
nianej oraz bawełny sterylizowanej: 
lir. 215— przy eksporcie przędzy bawełnianej: 
lir. 218— przy eksporcie tkanin bawełnianych. 


Dekretem ministerjalnym z 28 kwietnia br. insty- 
tucja prawa publicznego: (Il Monte dei Paschi di Sic- 
na) upoważniona została do występowania jako ajen- 
cja Banku Włoskiego w zakresie czynności związa- 
nych z cesją środków płatniczych ipochodzących z eks- 
portu i z handlem wszelkiemi środkami służącemi do 
zaplat zagranicznych w myśl dekretu z dn. 8. 12. 1934 r. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. , 


Firma czeska, zakupująca dla amerykańskich fa- 
bryk obuwia skóry wierzchnie i spodnie, pragnie im- 
portować z Polski czarne i kolorowe skóry „boxcalf* 
w dużych ilościach. P/14566/58/M. 

Firma połudn.-afryk. interesuje się importem 
skór cielęcych. owczych. imitacji gadów, zamszowych 
i td. P/1434%1/64/M. 

Firma chińska pragnie nawiązać. kontakt handlo- 
wy z eksporterami polskimi tkanin bawełnianych wel- 
nianych różnych. paltowych, koców wełnianych i ba- 
wełnianych. trykotaży, chustek do nosa, skór i arty- 
kuów skórzanych. P/15096/3]/M. 

Firma austrjacka interesuje się używanemi ubra- 
niami w celach reeksportu do Afryki Zachodniej w du- 
żŻych ilościach. P/15199/04/M. 


SPRAWY PODATKOWE 


BADANIE I OCENA KSIĄG HANDLO- 
WYCH. 


W praktyce władz skarbowych. w związ- 
ku z badaniem i oceną ksiąg handlowych, na- 
siręczają się zagadnienia, które ze względu 
na swój specjalny charakter nie znajdują 
oparcia w ramowych postanowieniach usta- 
wodawstwa handlowego i doprowadzają w 
konsekwencji do nieporozumień między płat- 
nikami, a wladzami skarbowemi. , 

Na życzenie naszej lzby Przem. Handlo- 
wej. Związek Towarzystw Kupieckich na 
Pomorzu nadesłał opinję następującą: 

t) Należy delegować tylko rewidentów. 
posiadających dostateczną wiedzę ogólną 
I zawodową. 

2) Powinni oni wyzbyć się tendencji wy- 
szukiwania pozycyj, nie stanowiących docho- 
du łub nieusprawiedliwionych (w ich mniema- 
mu) wydatków lecz starać się na podstawie 


Firma marokańska poszukuje dostawców kajaków 
z gumy. P/14626/59/Sz. 

Firma argentyńska nawiąże kontakt z polską fa- 
bryką papierośnie i puderniczek. P/15146/64/5z. 
Firma amerykańska poszukuje dostawców wyro- 
ze srebra. P/15678/59/Sz. 

Istnieje zapotrzebowanie na cukierki — raczki 
w Singapore. P/14806/60/Sz. 

Firmy kanadyjskie pragną importować wiklinę. 
Adresy w Państwowym [Instytucie Hksportowym. — 
P;14670/49/Sz. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy. które nie pozo- 
stawały dotychezas w bliższym kontakcie z lnstytu- 
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


bów 


materjału (księgi i dokumenty) ustalić fak- 
tycznie przez płatnika osiągnięty rezultat. 
Inne pobudki, wynikające ze specjalnej po- 
lityki ich przełożonych (statystyki, wykazu- 
jące ile który rewident „nadrobił” zysków 
poza wykazanemi przez płatników i t. p.) po- 
winny być wyeliminowane. 


Częstokroć rewident skarbowy wnosi do 
protokółu nieraz tylko jedną pozycję, wyda- 
jącą mu się podejrzaną. która w konsekwen- 
cji nie może mieć żadnego znaczenia, ale wy- 
eliminowanie tej pozycji z toku wymiarowe- 
go lub odwoławczego wymaga opisywania ca- 
tych tomów wyjaśnień, sporządzania sążni- 
stych zestawień cyfrowych i td. 


3) Należy usunąć zbyt rygorystyczne ba- 
danie i klasyfikowanie księgowości przez re- 
widentów skarbowych, a w szczególności — 
w razie stwierdzenia usterek w księgowości, 
płatnik winien mieć pozostawiony pewien 
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czasokres dla skorygowania usterek, a nie w jakich nastąpiła kradzież, wykazać pow- 


należy dla błahych nieraz usterek odrzucać 
jego ksiąg a limine. Dyskwalifikować księ- 
gi należy tylko w wypadkach udowodnionej 
złej woli. 

4) Zasadniczo należy dążyć do tego, aże- 
by księgi, prowadzone przez odęow BIES U 
fachowców, były przyjmowane za miarodaj- 
ne do wymiarów podatkowych. (Z tem łączy 
się konieczność wydania ustawy o zawodzie 
księgowego.) 


STRATA WSKUTEK KRADZIEŻY A PO- 
DATEK DOCHODOWY. 


Aczkolwiek strata poniesiona przez po- 
datnika wskutek kradzieży, jako dotykająca 
wyłącznie substancji majątkowej źródła do- 
chodu, nie podlega potrąceniu z dochodu po- 
datnika, to jednak ustawa o podatku docho- 
dowym przewiduje, że w razie nadzwyczaj- 
nych okoliczności, stwierdzających pozba- 
wienie danego źródła dochodu, władza skar- 
bowa może podatek zmniejszyć. Rozporzą- 
dzenie wykonawcze do ustawy o podatku do- 
chodowym przewiduje, że na nadzwyczajne 
„RAEC względnie nieszczęśliwe okolicz- 

ności, które uzasadniają zastosowanie prze- 
pisów o zmniejszeniu podatku dochodowego, 
podatnicy, którzy zostali okradzeni, powinni 
się starać o zniżenie podatku dochodowego 
należy uważać m. in. kradzież. Dlatego 2 
nie w trybie odliczenia strat od dochodu, lecz 
w trybie specjalnego podania. które składać 
należy władzy iwymiarowej pierwszej in- 
stancji, przyczem w podaniu tem należy do- 
kładnie opisać stan faktyczny i okoliczności 


SPRAWY KOMUNIKACYJNE 


POCIĄGI POPULARNE NA „ŚWIĘTO MO- 
RZA“ DO GDYNI. 


W związku z uroczystościami „Święta 
Morza“ w Gdyni i z poprzedzającym je „Ty- 
godniem Morskim“ na wybrzeżu — zorgani- 
zowano szereg pociągów popularnych do 

Gdyni, z terenu całej Polski. Organizacją 
zajmuje się Liga Popierania T urystyki w po- 
rozumieniu z Ligą Morską i Kolonjalną, przy 
poparciu Polskich Kolei Państwowych. 

Pociągi popularne wyruszą z niżej wy- 
mienionych stacyj odjazdowych, w  poniż- 
szych terminach: obok podajemy cenę bile- 
tu (przejazd do Gdyni ze zniżką 50%, — po- 
wrót bezpłatnie): 

Specjalne biłety do tych pociągów (zwa- 
ne „kartami kontrolnemi') — są do nabycia 
w kasa kolejowych oraz w biurach podró- 
ży „Orbis“ i „Wagons Lits-Cook', a także w 
Okręgach i Bida: Ligi Morskiej i Kolon- 
jalnej. 

Na podstawie powyższych kart kontrol- 
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stałe z tego tytułu straty i prosić o obniżenie 
podatku. Podanie kie winno być złożone do 
końca tego roku podatkowego, w którym na- 
stąpiła kradzież. Później wnoszone podania 
mogą być uwzględnione, ale dopiero przy 
wymiarze podatku za następny rok podatko* 
wy. 


KOSZTY PRYWATNEGO DYSKONTA 
A PODATEK DOCHODOWY. 


Jeszcze w roku 1934 w wyroku z dnia 17 
października 1934 L. Rej. 622/32 Najwyższy 
Trybunał Adminisiracyjny wypowiedział te- 
zę, że podatnicy podlegający opodatkowaniu 
podatkiem dochodowym, na podstawie art. 21 
ustawy o podatku dochodowym (osoby praw- 
ne). mogą cdliczać od dochodu sumy „zapła- 
conego prywatnego dyskonta, nawet wówczas 
jeżeli nie ujawniają nazwisk prywatnych 
dyskonterów. 


Analogiczna sprawa oparła się o Naj- 
wyższy Trybunał Administracy jny w odnie- 
sieniu do podatnika, który nie był osobą 
prawną, lecz kupcem jednoosobowym. Naj- 
wyższy Irybunał Administracyjny w wyro- 
ku z dnia 22 października 1935 r. L. Rej. 
2674/32 wyjaśnił, że zasada przyjęta w sto- 
sunku do osób prawnych ma zastosowanie 
również 'w odniesieniu do wszystkich innych 
podatników i że samo niepodanie nazwisk 
prywatnych dyskonterów przez kupca pro 
wadzącego prawidłowe księgi handlowe, nie 
uzasadnia samo przez się liczenia kosztów 
tego dyskonta do dochodu podatkowego. 


Oda azad Ilość cesi 
Stacja odjazdu Fei o Pobytu 
na | godz. Gdyni | Zł 

W-wa Gł. przez Toruń. | 96, VI | 20,20] 3 13,30 
W-wa Gł. przez Toruń. | 27. VI. | 20,383] 3 13.30 
Brześć Centr. av «vw . . 26, VI. | 14,45] 3 13,80 
Bydgoszcz . ssa. 27. VI. | 0,24] 4 5,80 
Gdańsk Hptb. . . . . . ŻW || eroaa 0,80 
kGrudziqdz 909597 28. VL 3 4,90 
Katowica I . . .. . . 25, VI. | 16,45] 4 | 15,70 
Kaiewiseśii „.... 25. VI. | 18,10] 4 | 15,70 
Katowice . . . . . . 26. VI. | 18,10] 4 15,70 
Katowice REESE 22 Ads FIEMO|| 8 15,60 
Kraków «79020 af 26. VI. | 14,55] 3 16,50 
aklim = « 99% 36 97. VI. | 14,56] 4 | 13,70 
HVO Wik; "x" «EK. 1. VI | 13,02] 3 18,— 
Łódź Kaliska ..... 27. VA. | 21,20 3 12,10 
Pozten 21 07%. m. 27. VI. | 22,15 2 9,20 
Sierp EWY 19. VI. | 18,05] 2 12,— 
BC a ue er PO 27. VI. | 23,27] 2 6,70 
WHno. SARTRE: 26. VI. 16,55 3 16,70 
Włocławek . . . . . . 20. VI. | 2400| 2 7,70 


nych, przysługuje osobom, zamieszkałym W 
promieniu 150 km. od jedne j z wymienio- 


nych stacyj odjazdowych, prawo dojazdu do 
odnośnego pociągu popularnego, względnie 
prawo powrotu — ze zniżką 50% normalnej 
ceny biletu. 


Niezależnie od pociągów popularnych, 
przewidziane są indywidualne karty kontrol- 
ne, ważne na dowolne pociągi. Karty te, w 
ilości 25 tysięcy, są rozesłane na teren całej 
Polski i nabyć je można w wymienionych 
biurach podróży oraz w Okręgach i Oddzia- 
lach Ligi Morskiej i Kolonjalnej — Cena kar- 
ty indywidualnej wynosi za przejazd do 
Gdyni — 66% normalnej ceny biletu; pow- 
röt bezpłatnie. 


Oddziały Ligi Morskiej i Kolonjalnej 
pragnące zamówić cały pociąg popularny lub 
zapewnić miejsca dla zorganizowanych przez 
siebie grup wycieczkowych, — winne wcze- 
Śniej zgłaszać się z zamówieniami do swych 
Okręgów. 

W wypadku zebrania się większej ilości 
kandydatów na zjazd świętomorski. przewi- 
dziane jest uruchomienie pociągów dodatko- 
wych, z tem jednak, że zgłoszenia wpłyną nie 
bóźniej, niż w dniu 17 czerwca. 


Wszelkie inne organizacje i stowarzy- 
szenia uzyskają te same ułatwienia — po 
zgłoszeniu się do jednej z Delegatur Ligi Po- 
pierania Turystyki, właściwej terytorjalnie 
dla danej miejscowości. Delegatury te miesz- 
czą się w gmachach Dyrekcyj Okręgowych 
Kolei Państwowych — w miejscowościach 
następujących: 


1) WARSZAWA — ul. Targowa 74, tel. 
10-13-87; 2) KATOWICE, ul. Dyrekcyjna 1, 
tel. 329-01; 5) KRAKÓW, pl. Matejki 12, tel. 
159-36; 4) LWÓW, ul. Zygmuntowska 1, tel. 
101-00: 5) POZNAŃ, Wały Zygmunta Starego, 
tel. 55-19: 6) RADOM, ul. Piłsudskiego 10, tel. 
35-00; 7) TORUŃ, pl. Teatralny 2, tel. 11-12; 
8) WILNO, ul. Słowackiego 14, tel. 2-19. 

Na życzenie organizatorów grup lub po- 
ciągów. Delegatury Ligi Popierania Turysty- 
ki mogą dołączyć do kart kontrolnych stan- 
dartowe świadczenia ogólnie wiążące, w ce- 
nie 4 zł. 70 gr., a obejmujące: t) wycieczkę 


siatkiem z Gdyni na Hel i spowrotem; — 2) 
zwiedzanie portu gdyńskiego motorólwką; — 
5) zwiedzanie Gdyni z przewodnikiem: — 4) 


nocleg w kwaterach zbiorowych: każdy na- 
stępny nocleg zł. 1.20. 

Uczestnicy wycieczek już w czasie prze- 
jazdu pociągu będą podzieleni na grupy przez 
rozdanie kolorowych odznak, które należy 
nosić na widocznem miejscu przez cały czas 
pobytu. 

Obslugę turystów, przybywających do 
Gdyni. przeprowadza miejscowy Oddział P. 
B. P. „Orbis” (kiosk informacyjny obok 
dworca), gdzie należy się zgłaszać natych- 
miast po przybyciu. Opiekę nad turystami 
w Gdyni sprawuje Komisarjat Rządu m. Gdy- 
ni. 

Po szczegółowe prospekty, oraz bliższe 
informacje należy zgłaszać się do Ligi Popie- 
rania Turystyki. Oddziały Ligi Morskiej i 
Kolonjalnej winne zgłaszać się do swych 


Okręgów. (LIGMOR). 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


FIŃSKO - ESTONSKA WYPRAWA 
ISLANDZKA. 


W drugim tygodniu czerwca byliśmy 
znów w Gdyni świadkami przesunięcia się 
przez nasz por: fińsko-estońskiej flotyli ry- 
backiej dla islandzkich połowów, tym razem 
zlożonej już z dziewięciu statków, w tem 
czterech fińskich i pięciu estońskich. 
~  Żeszłoroczne nikłe połowy śledzi przy 
brzegach Islandji nie zdołały powstrzymać 
Systematycznego rozwoju tego przedsiębior- 
Stwa, traktowanego w obu krajach jako 
sprawę państwowego, narodowego znaczenia. 
jeszcze przedtem przedsiębiorstwo otrzyma- 
lo niemniej poważny cios w postaci nieuda- 
nych wyników początkowo pionierskiego so- 
enia. Już trzeci rok jednak w dużym skła- 
dzie, po uprzednich mniejszych próbach flo- 
tyla wyjeżdża na wody Islandji, z coraz wię- 

Szem doświadczeniem i można dziś już z 
całą pewnością zaliczyć Finlandję i Estonję 
© państw biorących stały udział w letnich 
połowach islandzkich. 


Cala flotyla już trzeci rok systematycz- 
nie bunkruje w Gdyni. W pierwszym roku 
przybyły trzy statki, mające na pokładzie 
kutry pomocnicze. W drugim przybyło już 6 
statków, w tem 3 pomocnicze, mniejsze, w 
trzecim 9, wtem 2 statki macierzyste — so- 
larnie śledzi, 2 średniej wielkości i 5 mniej- 
szych. nie licząc kutrów i łodzi do połowów, 
podnoszonych jak na większych, tak i na 
mniejszych statkach. Kutry zresztą, pier- 
wotnie stosowane, zostały zastąpione łodzia- 
mi i zamiast kutrów większych występują 
mniejsze parowce. 

Flotyla fińska ma jako statek macierzy” 
sty parowiec „Petsamo“ o nośności 6.500 t. 
DW, zawierający w samej nazwie program na 
przyszłość. Petsamo, korytarz fiński pomiędzy 
Norwegją a związkiem Sowieckim, dotąd ma- 
ło jeszcze wykorzystany, wyprowadza Fin- 
landję na niezamarzające wody morza Lodo- 
watego, ogrzewanego w okolicy przylądka 
Północnego wodami prądu Zatokowego, Gul- 
fstromu. Z tytułu posiadania korytarza Pet- 
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samo Finlandja tembardziej się czuje powo- 
łaną do uprawiania połowów na wodach da- 
lekiej oceanicznej północy. 

Drugi statek fiński — to „Astraea“, uży- 
ty już w poprzednich latach jako główny 
statek łącznikowy, o nośności 1200 ton, pozo- 
stałe — „Kalapoika“, („rybny chłopiec“) 220 t. 
DW i „Kalatytto“ („rybna dziewczyna”) 180 
t DW jako statki do trawlowania i prowa- 
dzenia łodzi. 

Macierzystym statkiem flotyli estońskiej 
pozostał „Eestirand“ (nośność 7300 t. DW) 
czyli „estoński brzeg”, pomocniczemi i tra- 
łowemi statkami są: .„Pohjarand* („północny 
brzeg”) o nośności 950 t. DW, „Harjurand* 
(„brzeg okręgu Harjumaa“) 550 t.. „Läänerand” 
(„zachodni brzeg“) 290 t. i „Virurand* („brzeg 
okręgu Virumaa ). 

Statki macierzyste, służące jako solar- 
nie, mają pokłady tylne do połowy wysoko- 
ści komina załadowane beczkami. Zamiast 


OPRAWĘ 


łodzi ratunkowych na żórawikach wiszą ło- 
dzie rybołówcze, wychylone nazewnątrz dla 
braku miejsca na pokładzie. 

Rokrocznie w obu ekspedycjach bierze 
udział po kilkudziesiąt solarek, prócz perso- 
nelu męskiego zatrudnionego przy soleniu 
śledzi. Proporcjonalnie do ilości ludności u 
dział Estonji w wyprawie jest poważniejszy 
od udziału Finlandji. Wyprawy te ostatecznie 
pokryć mają prawie całe zapotrzebowanie 
Kstonji na śledzie sclone. Finlandja jako za- 
możniejsza nie stawia swej wyprawie tak 
wielkiego zadania. 

Połowy fińsko - estońskie na wodach 
islandji zasługują ze wszech miar na uwagę: 
dowodząc że kraje położone daleko na 
wschodnim Bałtyku mogą brać skuteczny | 
uwieńczony pomyślnością udział w ogólno- 
europejskich połowach sezonowych na wo” 
dach Islandji. dotad przez kraje wewnętrznego 
Bałtyku nie uprawianych. 


KSIAZEK 


Dzienników Ustaw, Monitorów, Orę- 
downików, miesięczników, tygodni- 
ków, oraz wszelkie prace w zakres 
introligatorstwa wchodzące- = = 


wykonuje starannie, gustownie, szybko i tanio 


INTROLIGATORNIA 


ZAKŁADY GRAFICZNE | 
BOLESLAWA SZCZUKI | 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


Regularne linje Gdyni 


miejsca dla pasażerów 


s/s CIESZYN* 


sis 


s/s 
s/s 


h u 


s/ 


s/s 


w 


CAPELLA* 


CIESZYN” 
CAPRETAS 


HALFDAN 
MAGNUS 


Js LEANDER” 


(via Bremen) 


HALFDAN 
MAGNUS 


ANNA. GRETA 


is ANNA GRETA 


SIS MARIEHOLM* 


MARIEHOLM* 


HALFDAN 
MAGNUS 


TORA 


MARIEHOLM* 
MARIEHOLM* 


A. 


vi ID 
Gł 


= > 
— A 


ul i 


6. 
6 


6. 


a: 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miare potrzeby) 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


1) Turku, Yxpila, Oulu 
2) Mäntyluoto, Wasa, Kemi 


(Lenczal £ Co, Sp. z o. 0.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 


(Żegluga Polska, S. 4.) 


co tydzień 


Tallinn 


(Bothert & Kiiaczycki) 


co 2 tygodnie 


Tailinn 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co 2 — 5 tygodnie 


ŁOTWA 
Rysa 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


Ryga 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co 3 tygodnie 


Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkóping 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 10 dni 


sł 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


s/s 
s/s 


Nn 
EB no 


sh 


h 


miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


CIESZYN* 
CAPELLA 


PITEA 


CHRISTIAN RUSS 


CIESZYN* 
CAPELLA* 


is KODUMAA 


HALFDAN 


s MAGNUS 


LEANDER* 


HALIDAN 
MAGNUS 


3 ANNA GRETA 


s/s ANNA GRETA 


s/s MARIEFOLM* 


n 


s/ 


n 


MARIEHOLM* 


HALFDAN 
MAGNUS 


; TORA 


MARIEFIOLM* 
MARIEHOLM* 


28. 6. 


= 
~I 


WO 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s TWAN 


s/s BLENDA 


s/s LUDWIG 
s/s EGON 


s/s HEL 
sis TCZEW 
sis ALBERT 


s/s LEANDER” 


sis SLEIPNER 


m/s ERNA 


sis BALZAC 
m/s BATAVIA 


sis JAEDEREN 


s/s BALTROVER* 


s/s: LECH* 


s/s LWÓW* 
s/s LUBLIN* 


s/s KATHOLM 
s/s HINDSHOLM 


s/s HELDER 
STATER 
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KRAJE I PORT? 
Agenci linij w Gdyni 


Ahus, Malmó, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 
NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 5 niemieckie towarzystwa 
iS. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Promwe i Żegluga Polska 

2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 


(Polsko - Bryt. Tom. Okrętoroe) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Ballycka) 


co 2 tygodnie 


Hull 


(Polsko - Bryt. Tom. Okręlowe) 


co tydzien 


Manchester/Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 1--2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzien 


Odjazdy z Gdyni 


+) oznacza statki, majace 


miejsca dla pasażerów 


sIWAN 


så 


sis BLENDA 


s/s LUDWIG 


sis EGON 


s/s HEL 
sis TCZEW 
s/s ALBERT 


s/s LEANDER” 
(via Ryga) 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


s/s BALZAC 
m/s BATAVIA 


s/s URSA 
s/s JAEDEREN 


sils BALTROVER* 
sis LECH* 


sls LWÓW* 
s/s LUBLIN" 


s/s KATHOLM 
s/s HINDSHOLM 


s/s HELDER 
STATEK 


15 to 
u © 


Ą 


cz 
= 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


STOR lub subst. 


VESTA lub subst. 


FAUNA lub subst. 


CHORZÓW 
PUCK 


s ANDROMEDA 


lub subst. 
BUSSARD 
CONDOR 
BUTT 


WIBORG 


ŚLĄSK* 
HEL 


BUSSARD 


CONDOR 


BUTT 


s WARSZAWA 


5s HALFDAN 


EZ 
w 


8/5 
UR 


MAGNUS 


PORTO 
AUG. SCHULTZE 


16. 6. 


18. 6. 
4. 7. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co miesiąc s/s STÖR lub subst. 
HOLANDJA 
Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) s/s VESTA tub subst. 
co tydzień s/s FAUNA lub subst. 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) s/s CHORZÓW 
co tydzień s/s PUCK 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
1—2 razy w tygodniu s/s ANDROMEDA 
lub subst, 
(Ferd. Prore, Sp. z o. o.) s/s BUSSARD 
co 10—11 dni sls CONDOR 
s/s BUTT 
(Lenczat i Ska z o. 0.) 
co 2 tygodnie s/s WIBORG 
BELGJA 
Antwerpja 
(Żegluga Polska, S. A.) sls SLASK? 
co tydzień sis HEL 
(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) s/s BUSSARD 
co 10—11 dni sis CONDOR 
s/s BUTT 


(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 


FRANCJA 


Havre/Cherbourg sis WARSZAWA 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 
co 2 tygodnie 
Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Ltd.) s/s HALFDAN 
co 2 tygodnie s/s MAGNUS 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 

Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 

Tetuan — Fedhala 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) sls PORTO 
co 2 tygodnie sis AUG. SCHULTZE 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. 4. M.) — 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


28, 6. 


a, t 


18. 6. 
4. 7. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s ALBANTA 
m/s SCANIA 


m/s MAROCCO 
m/s TUNIS 


m/s VIKINGLAND 
m/s NORDLAND 
m/s HEMLAND 


sis SARMACJA 
m/s LEWANT 


s/s SAGAPORACK* 
s/s MINNEQUA” 


mis PILSUDSKI" 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI” 


sis PORTO 
sis AUG. SCHULTZE 


m/s PEDRO 


CHRISTOPHERSEN 19. 
mjs SAN FRANCISCO 


m/s SUECTA 
m/s SANTOS 
s/s BORE VIII 
sls MERCATOR 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Centa — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Lerant, Agencja Okrętorwa) 
co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) 
co 5 tygodni 


B. Porty dalsze 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 


(American Scanlic Line) 
co tydzień 


New York — Halifax 
(Gdynia — Ameryka L. Ż-) 


co 2—4 tygodnie 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa, 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 


co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


sis CAPRI 


m/s VIKINGLAND 
m/s ERLAND 


s/s SARMACJA 
m/s LEWANT 


s/s ARGOSY* 
s/s SCANPENN* 
s/s SAGAPORACK* 


mis PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKT* 


s/s PORTO 
sils AUG. SCHULTZE 


m/s PEDRO 


CHRISTOPHERSEN 


sis EQUATOR 
s/s BORE IX 


W 


18. 


2 


6. 


b. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI 2 
3 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


6. (Rolhert & Kiłaczycki) 


co 6 tygodni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s PUŁASKI 


rm 
2N 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s KAAPAREN 25.6: 
s/s SKAGEN 29, 6. 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) = 


co miesiąc 


Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 


Dairen) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


= co 5 tygodnie 


sis CITY OF CARDIFF 27. 6. 
s/s THESEUS EJ, Go 
S/S CITY OF 

WELLINGTON 8. 8. 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


= (Bergenske Baltic Transports Ltd.) = 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 


m/s RYDBONOLM 24. 6. 
m/s TORTUGAS DS 
m/s UDDEHOLM ils 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 5—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


m/s VASAHOLM sb. 6. 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


słs CHPY OF OMAJIA 29. 6. 
ss CHY OF JOLIET 2097: 


co 2—4 tygodnie 


s/s CITY OF OMAHA 30. 6. 


Porty Australji 
— (Polska Agencja Morska (P. A. M.) — 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin. oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze 


stetków oznacza maktera okrętowego. 


19 czerwca: 

sis SĄGAPORACK lin. z N. Yorku via Kopenhaga tyl- 
ko dla wyładowania, American Seantie Line. 

m/s PEDRO CHRISTOPHERSEN lin. z Buenos Aires, 
Santos, Rio tylko dla wyładowania, PAM. 

m/s SCANIA lin. z portów zachadnio-śródziemnomor- 
skich, tylko dla wyładowania, Bergenske. 

sis PITEA lin. po ładunek do Abo, Yxpila, Oulu, Len- 
czat. 


s/s HEDSTRÓMMEN po węgiel, PAM. 


s/s RAGNAR po węgiel, PAM. 


20 czerwca: 

sis EQUATOR lin. po ładunek do Rio, Santos. Buenos 
Aires, Bergenske. 

m/s WASHINGTON EXPRESS „Fruit Line” dla wyła- 
dowania amerykańskich pomarańcz, Bergenske. 

s/s HEL lin. z Hamburga zamiast Antwenpji, wobec 
strajku w Amtwerpji, dla wyładowania, Żegluga 
Polska. 

s/s WIBORG lin. z Ro'terdamu z bananami tylko dla 
wyładowania, Lenczat. 

sis CHRISTIAN RUSS lin. po ładunek do Miintylusto, 
Wasa, Kemi, Lenczat. 

sis HELDER lin. po łądunek do Leith/Grangemouth, 
Reinhold. 
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s/s TIIU ipo węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s KJELL BILLNER po węgiel, Bergenske. 

sis JAN ipo węgiel, Bergenske. 

sis SYLVIA po węgiel, Bergenske. 

s/s NORDBORG po drzewo, PAM. 

s/s TRIO po węgiel, PAM. 

s/s. ELSE H. STINNES 15 po węgiel, PAM. 

m/s FRIEDA HOEGE po węgiel, Rotheri £ Kiłaczycki. 


21 czerwca: 

sis BALTROVER lin. z Londynu tylko dla wyładowa- 
mia OBSZAR BB: 

s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyładowania, Polbrit. 

s/s ANNA GRETA lin. z Rygi. Liepaji, Kłajpedy, dla 
wy- i załadowania, Żegluga Polska. 

s/s ALBANIA lin. z portów zachodnio-śródziemnomor- 
skich zipomawańczami, tylko dła wyładowania, Ber- 
genske. 

s/s HEBE ze złomem, Rummel & Burton. 


22 czerwca: 


s/s PUŁASKI lin. z Buenos Aires, Santos, Rio z pasa- 
żerami i towarami, Gdymia-Aun. Lin. Żżegl. 

m/s SAN FRANCISCO lin. z Buenos Aires, Santos. Rio 
tylko dla wyładowania, PAM. 

s/s URSA lin. zach. norweska tylko dla ładowania, 
Bergenske. 

m/s BALZAC lin. wschodnio-norweska dla wy- i za- 
ładowania, Bergenske. 

m/s VASALIOLM lin. po ładunek do portów zaloki 
Meksykańskiej (Gulfu), Bergenske. 

s/s IWAN lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowania, 
Bergenske. 

s/s LEANDER lin. 
wania, Wolff. 

s/s ANDROMEDA lub substytut, lin. z Rotterdamu dla 
wy- i załadowania, Wolff. 

s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Terllinna dla wy- i zała- 
dowania, żegluga Polska. 

s/s CONDOR lin. z Antwevpji i Rotterdamu dfa wy- 
i załadowania, Prowe. 

s/s WIBORG lin. po ładunek do Rotterdamu, Wolff. 

sls LUDWIG Jin. zach.-szwedzka 
nia, Behnke & Sieg. 

żlm KATHE JÜRGENSON ze złomem, Rummel & Bur- 
tom. 


m/s KONINGSDIEP po makuchy, Rothert & Kilaczycki 


z Bremy i Rygi dla wy- i załado- 


dla wy- i załadowa- 


25 czerwca: 


m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku z pocztą, pasażerami 
i towarami, Gdynia-Amer. Lin. żeglugowe. 

s/s MERCATOR lin. z Buenos Aires, Santos, Rio tylko 
dla wyładowania, Bergenske. 

s/s SCANPENN llin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku i Filadel(ji via Kopenhaga, Amer. 
Scamtie Line. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania, że- 
gluga Polska. 

sis CHORZÓW lin. z Rotterdamu da wy- i zaladowa- 
nia. Żegluga Polska. 

s/s BALTROVER lin. z Gdańska po pasażerów i towa- 
ry do Londynu. Pol. Zjednocz. Korp. Balt. 

sis LWÓW lin. z Gdańska po pasażerów i towary do 
Hull, Polbrit. 

s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 


24 czerwca: 


s/s SARMACJA lin. po ładunek do portów Lewantu 
(również do Salonik) Rothert & Kiłaczycki. 

mis PEDRO CHRISTOPHERSEN lin. po ładunek do 
Rio, Santos, Buenos Aires, PAM. 

sis SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania, 
Reinhold. 

s/s KATHOLM lin. z Manchoster/Liverpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

s/s KODUMAA lin. z Antwerpji po ładunek do Tal- 
tinna, Rothert & Kiłaczycki, 

m/s RYDBOHOLM lin. z portów zatoki Meksykań- 
skiej (Gulfu), tylko dla wyładowania, Bergenske. 

s/s NEREUS lub substytut flin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

s/s DAGNY po węgiel. PAM. 

sis VALKYRTAN po węgiel, PAM. 


25 czerwca: 


m/s KAAPAREN lin. z portów południowej i zach. 
Afryki dla wyładowamia, Bergenske. 
s/s MARTEFIOLM lin. z Kalmaru, Stockholmu, Kłaj- 
pedy dla wy- i załadowania, Bergenske. 
s CAPRI lin. po ładumek do portów zachodnio-śród- 
ziemnomorskich. Bergenske. 
sis OREST lub substytut lin. z Rotterdamu dla wy- 
i zalawlowania, Wolff. 
s/s AMELIA LAURO po węgiel. Behnke & Sieg. 
s/s LAURA LAURO po węgiel, Behnke & Sieg. 
sis ENGLAND lub s/s SCOTIA po węgiel, PAM. 
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SKŁADY WŁASNE W GDYNI, WARSZAWIE I GDAŃSKU 
CENTRALA, WARSZAWA 
ODDZIAŁ w GDAŃSKU — 


SENATORSKA 32. 
HUNDEGASSE 94. 


| ; 
 GDYŃSKI_RYNEK_ OWOCOWO- KOLONJALNY 


Przydział kontyngentów w Gdańsku dla firm polskich 


© Coraz częściej dochodzą nas wiadomoś- 
CI, że miarodajne czynniki gdańskie upra- 
wiają specjalną politykę kontyngentową w 
Slosunku do tych firm importowych, co do 
których mają wątpliwości o ich stałości w 
W. M. Gdańsku. Politykę tę stosuje Gdańsk 
Szczególnie w odniesieniu do firm importo- 
wych czysto polskich względnie do takich 
przedsiębiorstw, w których większość kapi- 
tału zakładowego należy do obywateli pol- 
skich. 

._. Gdańsk był do roku 1951 głównym o- 
środkiem, w którym koncentrował się nasz 
andel importowy zamorski, szczególnie na 
towary wysokowariościowe. Dzięki specjal- 
nie przychylnej polityce Rządu Polskiego, 
Gdańsk po wojnie światowej przeistoczył się 
z miasta o charakterze przemysłowym (zresz- 
tą rodzaj tego przemysłu poza pewnymi wy- 
Jątkami nie miał wiele wspólnego z ruchem 
portowym Gdańska) na ośrodek handlu za- 
morskiego na większą skalę. Ponieważ wysił- 
ki naszej ekspansji gospodarczej zaraz w 
pierwszych latach po odzyskaniu niepodle- 
głości szły w kierunku merskim, Gdańsk był 
do wyżej wymienionego terminu jedynem 
miastem atrakcyjnem dla osiedlenia się w 
niem wielkiego handlu zamorskiego Polski. 
lo też już w 1920 r. zaczęły się osiedlać w 
Gdańsku firmy polskie, które stopniowo po- 
większały liczbę firm, zajmujących się han- 
dlem zagranicznym dla Polski. Po powstaniu 
jednak portu gdyńskiego atrakcyjność Gdań- 
ska dla osiedlenia się tam firm handlu zagra- 
licznego zamorskiego zaczęła stopniowo ma- 
ec. 

O ile do roku 1951 liczba firm importo- 
wych Gdańska stale wzrastała, to już w na- 
stępnym roku zaczął się stopniowy 'odpływ 
tychże do Gdyni. Począwszy od roku 1932 do 
1935 r. włącznie przeniosło z Gdańska do 
Gdyni swoje warsztaty pracy około 15 firm 
importowych. Czynniki gdańskie, widząc, że 
wpływ Gdańska na życie gospodarcze Pol- 
ski o ile chodzi o import zaczął mocno maleć, 
szczególnie w «©statnim czasie, chwyciły się 
środka obrony utrzymania tego wpływu przy 
podziale kontyngentów przywozowych na to- 
wary reglamentowane. Mianowicie, mając od 
Rządu Polskiego zapewnione duże kontyn- 


$enty przywozowe na tawary kolonjalne, 
Ziarna kakaowe, tłuszcze jadalne, tłuszcze 


techniczne, ryby, maszyny do pisania i t. d. 
starą się niemi tak manipulować, żeby utrzy- 
Mać nadal wpływ na życie gospodarcze Pol- 
ski. Przy podziałach kontyngentów przywo- 
zowych uwzględniane są w Gdańsku w pier- 


wszym rzędzie zapotrzebowania firm czysto 
gdańskich nawet w wypadkach, gdy firmy te 
przediem nie trudniły się imporiem danego 
towaru. Resztę dopiero dzieli się pomiędzy 
firmy importowe polskie oraz takie, w któ- 
rych zaangażowany jest kapitał polski, O ile 
jakaś firma przeniosła lub ma zamiar prze- 
nieść część swoich warsztatów pracy do Gdy- 
ni, to taka firma wogóle ma wielkie trudności 
z otrzymaniem przydziału. Na skutek tego 
rodzaju polityki znalazły się w bardzo kry- 
tycznej sytuacji firmy kolonjalne, które prze- 
niosły pewne działy pracy swych firm do 
Gdyni szczególnie na te towary, w których 
Gdańsk ma gros kontyngentu, jak kawa, her- 
bata, korzenie i t. d. Firmy te są wprost bez 
wyjścia. W Gdańsku bowiem odebrano im 
przydziały, a w Gdyni znów przydziału nie 
mogą otrzymać dlatego, że kontyngenty gdyń- 
skie na towary kolonjalne, ziarno kakaowe i 
tłuszcze są znikome i nie starczą nawet na 
częściowe pokrycie zapotrzebowania firm 
starych. 

Kilkakrotnie pisaliśmy już na łamach 
naszego Biuletynu, że przyznane Gdańskowi 
kontyngenty przywozowe na niektóre towary 
są za wysokie i gospodarczo nieuzasadnione. 
Kontyngenty przywozowe, przyznane Gdań- 
skowi, nie są kontyngentami wyłącznie dla 
rynku gdańskiego, lecz także dla rynku pol- 
skiego i z kontyngentów tych winne korzy- 
stać firmy polskie narówni z firmami czysto 
gdańskiemi. O ile czynniki gdańskie uważa- 
ją, że podział kontyngentów przywozowych 
pomiędzy firmy importowe jest ich wewnę- 
irzną sprawą i nikt nie ma prawa mie- 
szać się do tej kwestji, to musimy im na 
to odpowiedzieć, że dla nas nie jest to jednak 
obojętnem. Mamy prawo domagać się w imie- 
niu tych wszystkich firm, które przeniosły 
pewne działy swej pracy do Gdyni względnie 
zamierzają je przenieść, aby kontyngenty 
przywozowe i to przynajmniej ta część, która 
wykracza poza ramy konsumcji rynku gdan- 
skiego, była dzielona pomiędzy wszystkich 
importerów bez względu na ich przekonanie 
polityczne i bez względu na io, czy dana fir- 
ma ma charakter stałości na ternie Gdańska, 
czy nie. Chcemy współpracy z Gdańskiem w 
dziedzinie handlu zagranicznego i uznajemy, 
że stałe kupiectwo gdańskie musi mieć moż- 
ność egzystencji, lecz gwarancja tejże nie mo- 
że i nie powinna odbywać się kosztem tych 
firm. które przeniosły względnie zamierzają 
przenieść swoją działalność do Gdyni. Fir- 
mom handlowym musi być zagwarantowana 
swoboda ruchu w wyborze miejsca osiedle- 
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nia się. Ich udzial zdobyty w koniyngentach 


przywozowych w razie przeniesienia się z 


Gdańska do Gdyni, winien iść :w Ślad za nie- 
mi. Inaczej bowiem firmy te narażone będą 
w nowym ośrodku na wegetację, co w kon- 
sekwencji pociągnie za sobą ich likwidację. 

Ten stan rzeczy stałby w sprzeczności do 
zadań, które ma do wykonania Gdynia, jako 


Faron ika 
PODZIAŁ KONTYNGENTU KORZENI. 


Zwracamy uwagę firm importowych, że 
podział kontyngentu na korzenie z Kolonij 
Angielskich i z Indyj Holenderskich na lipiec 
— sierpień br. nastąpi o ile nie w dniu 30 
czerwca, to najpóźniej w pierwszej polowie 
lipca br. Wnioski o przywóz złożone z opóź- 
nieniem nie będą mogły liczyć na uwzględ- 
nienie przy normalnym podziale. Mogą być 
one wzięte pod uwagę jedynie przy podziale 
rezerw kontyngentu, o ile rezerwy takie pow- 
staną. 


MASŁO KAKAOWE. 


Podział masła kakaowego z Holandji na- 
stąpi prawdopodobnie na posiedzeniu Cen- 
tralnej Komisji Przywozowej w dniu 30 czer- 
weca br. Kto nie złożył jeszcze podania o przy- 
wóz — niech uczyni to jaknajrychlej. 


EKSPORT PROSZKU KAKAOWEGO. 

W Biuletynie Nr. 11 zamieściliśmy 
wzmiankę © organizowaniu eksportu proszku 
kakaowego, wykazując, że począwszy od 1. I. 
1929 do 31. XII. 1935 r. eksport tego artyku- 
łu wynosił ogółem 82300 kg., wartości 60300, 
zł. oraz że w latach tych importewaliśmy 
dość znaczne ilości kakao w proszku z zagra- 
nicy. 

Obecnie od 1 stycznia do 10 czerwca br. 
wywieziono już proszku kakaowego ogółem 
przeszło 22000 kg., wartości przeszło 28600 zł. 

ciągu niespełna pólroku wywieźliśmy za- 
tem około 27 % ogólnego wywozu za 6 ostat- 
nich lat pod wzgłędem ilości, a około 48 % 
pod względem wartości. Eksport kierowany 
był do krajów bałkańskich i Skandynaw- 
skich. 

Z powyższych cyfr wynika, że eksport 
zapowiada się pomyślnie i o ile nie napotka 
na trudności eksportowe z naszej strony. to 
ma on widoki rozwoju i opanowania pew- 
nych rynków. 


KONTYNGENT NA ZIARNO KAKAOWE. 

Został uruchomiony kontyngent przywo- 
zowy na ziarno kakaowe dla Unji Celnej 
Belgijsko - Luksemburskiej z terminem waż- 
ności do końca br. Pozatem uruchomiony zo- 
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port handlowy i ośrodek dystrybucyjny W 
zagranicznych obrotach Polski. To też zda- 
niem naszem Gdynia jako ten ośrodek powin- 
na znaleźć większe uwzględnienie przy dy” 
sponcwaniu kontyngentami wywozowemi. 
gdyż w obecnych warunkach rozwój naszego 
handlu zamorskiego zależy od dysponowania 
temi przydziałami. 


stał również kontyngent na ziarno kakaowe 


aulonemiczny. Podział kontyngeniu autono 
micznego nastąpić ma w dniu 18 czenwca br. 


KONTYNGENTY FRANCUSKIE. 


Dnia 18 czerwca br. Centralna Komisja 
Przywozowa dokona podziału kontyngentów 
na towary francuskie. Dzielone będzie 50 % 
pozostałe 50 % kontyngentów z drugiego 
kwartału br. 


ORGANIZOWANIE WYWOZU BORÓWEK 
DO ANGLJI. 


Jedna z gdyńskich firm importowych 
rozpoczęła pertraktację z importerami an” 
gielskimi na odbiór borówek polskich. Eks- 
port kierowany byłby do Anglji przez Gdy- 
nie. Rozchodzi się o towar z lasów wileń* 
skich. 


ORGANIZOWANIE EKSPORTU 
WIŚNIOWYCH. 


Jedna z firm owocowych gdyńskich przy” 
stąpiła do zorganizowania eksportu soków 
wiśniowych do U. S. A. Pertraktacje z odbior- 
cami amerykańskimi są w toku i mamy na- 
dzieję, że zostaną pomyślnie załatwione. 


BRAK POMARAŃCZ. 


W maju ub. r. przywieziono do Polski 
przeszlo 1320 ton pomarańcz amerykańskich. 
a w czerwcu około 660 ton. W roku bieżącym 
pierwszy transport pomarańcz kalifo rnijskich 


SOKÓW 


nadejdzie dc Gdyni dopiero około 18 bm. 


Wskutek braku pomarańcz kalifornij- 
skich oraz małych dowozów pomarańcz hisz- 
pańskich, ceny na te osiatnie znacznie zwyż” 
kowały i dochodzą do 1,80 zł. za 1 kg. 

W składach celnych w Gdyni znajduje 
się cbecnie zaledwie 6000 skrzyń pomarańcz 
hiszpańskich a w najbliższych dniach ma na- 
dejść do Gdyni ostatnia partja towaru bisz- 
pańskiego w ilości 3000 skrzyń. Koszt własny 
cif Gdynia tej ostaniej partji wynosi od 1,07 — 
1,08 zł. za 1 kg. | 

Transport pomarańcz kalifornijskich, 
który nadejść ma ss Washington składa się z 
16,000 skrzyń. Sama kompensata (koszty 
kompensaty) wynoszą od 1 skrzynki 10 zł. Ce- 
na hurtowa ksziałtować będzie się w Gdyn! 
gkoło 2 zl. za 1 kg. Ponieważ zapotrzebowa” 


Me na pomarańcze jest jednak dość poważne 
i niewiadomo kiedy nadejdzie następny tran- 
Sport pomarańcz amerykańskich, na rynku 
dędzie brak tego owocu, to też liczyć się na- 
leży z tem, że ceny w detalu znacznie się 
pedniosą. 


ZMNIEJSZENIE DOWOZU BANANÓW. 


Wskutek zmniejszenia kontyngeniu przy- 
woezowego na banany z Jamajki, który w o- 
becnym okresie stanowi zaledwie 60 4 kon- 
'yngentu zeszłorocznego okresu i braku wi- 
doków rychłego otrzymania pozwolenia na 
banany z krajów podzwrotnikowych, import 
ego artykułu znacznie się zmniejszy. Pocią- 
gnie to za sobą niewątpliwie pewną zwyżkę 
teny na ten artykuł, nie zważając na obec- 
ność innych owoców świeżych na rynku, 
gdyż pewna liczba ludności przyzwyczaiła 
się do konsumeji bananów i będzie żądać za- 
wsze tego towaru. 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


Czerwiec należy do ostatniego okresu se- 
zonu importu pomarańcz hiszpańskich, pale- 
Styńskich i włoskich (ostatnie iwogóle nie 
wchodziły u nas w tym roku w rachubę, ze 
względu na sankcje gospodarcze wobec ltalji) 
Głównym artykułem importowym z owoców 
południowych są w tym miesiącu jedynie cy- 
tryny, banany i pomarańcze kalifornijskie. 

tym roku jednak 'w pierwszej połowie 
czerwca sytuacja importowa była nieco od- 
mienna niż w latach poprzednich. Dowóz cy- 
tryn i bananów był minimalny, a o ile chodzi 
6 pomarańcze amerykańskie, to wogóle nie- 
ma ich dotychczas na rynku. Przedłużony zo- 
stał natomiast import pomarańcz hiszpańskich 
górskich, które jakkolwiek dowożone były w 
niewielkich ilościach, to jednak wypełniły 
częściowo lukę wytworzoną przez brak po- 
marańcz kalifornijskich. 

Obrotem firm aukcyjnych były w pier- 
Wszej połowie czerwca br. jedynie pomarań- 
cze hiszpańskie, oraz cytryny syryjskie. Na 
obydwa gatunki owoców tendencja była bar- 

zo mocna, to też ceny utrzymane były nadal 
Na wysokim poziomie. 

Szczegółowy przebieg aukcji w pierw- 
Szej połowie czerwca br. przedstawia się na- 
stępująco: 


Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 

urządziły w tym okresie 2 przetargi. Na 
aukcji, odbytej iw dniu 5 czerwca wystawiły 
Przeszło 2615 skrzyń pomarańcz hiszpańskich 
Marki „Bernas“ i sprzedały je po cenie 1,12 
— 1,22 zł. za 1 kg. W przetargu tym wzięlo u- 
dział 28 kupców z Warszawy, Katowice, Łodzi, 
us rakowa, Lwowa, Tarnowa, Drohobycza, 
Włocławka, Gdańska i Gdyni. Zainteresowa- 
Nie wystawionym towarem było bardzo duże. 


Ponieważ zapotrzebowanie było duże, au- 
kcjonowane były przeważnie partje do 50 
skrzyń. Jedynie w 7 wypadkach dokonano 
tranzakcji na partję po 100 skrzyń. Każdy z 
uczestników starał się nabyć  jakąbądź 
partję, gdyż nie miał widoków pokrycia swe- 
go zapotrzebowania u innych firm importo- 
wych. 

Na następnej aukcji, odbytej w dniu 8 
bm. wystawionych zostałe ca 5000 skrzyń cy- 
tryn syryjskich, z czego sprzedano 4852 
skrzyń po cenie zł. 38, — za skrzynię. Poza- 
iem sprzedano również 395 skrzyń poma- 
rańcz hiszpańskich marki „Bernas“ po cenie 
zł. 1,10 za 1 kg. W przetargu tym liczba u- 
czestników była jednak mniejsza niż w po- 
przednim. 


Aukcje Owecowe Sp. z o. o. 

wyznaczyły przetarg na 4 czerwca, lecz 
przetarg ten odwołaly z powodu braku towa- 
ru. Następny przetarg urządziły dopiero w 
dniu 10 czerwca, na którym wystawiły jedy- 
nie 1230 skrzyń pomarańcz hiszpańskich ze 
ss „Marienholm”. Z ilości tej sprzedały 600 
skrzyń po cenie zł. 0,95 — 1,05 za 1 kg., reszta 
wycofana została przez aukcjonatora, któ- 
ry wyczuwając brak towaru w składach cel- 
nych w Gdyni nie spieszył się ze sprzedażą. 
Również kupey zajęli stanowisko nieco wy- 
czekujące a to dlaiego, że w drugiej połowie 
czerwca nadejść ma do Gdyni pierwszy tran- 
sport pomarańcz kalifornijskich. 


NOTOWANIA CEN NA TOWARY KOLON- 

JALNE I NIEKTÓRE OWOCE. 

W dniach 12—15. VI. gdyńskie firmy importowe 
notowały na niżej podane towary następujące ceny 
przy tranzakcjach gotówkowych i odbiorze towaru 
z magazynu gdyńskiego: 


Kawa surowa w workach po 60 kg: 
brazylijska Wietoria 6 — zł 3,50—5,60 za 1 kg 
brazylijska Victoria 7 — zł 3,45—3,55 za I kg 
brazylijska Rio 5 — zł 5,50—5,60 za 1 kg 


brazylijska Rio 7 — zł 5,45—3,55 za 1 kg 
brazylijska Santos Extra Prim — zł 4,50—4,70 za 
1 kg 


brazylijska Santos Fancy — zł 4,70—4,80 za i kg 

brazylijska Santos zwykla — zł 4,15—4,25 za i kg 

miebieska Tanganijka afrk. — 4,95—3,10 za 1 kg 

niebieska Maragogype duże ziarna — zł 6,10—6,40 
za 1 kg 


Herbata: 
Sumatra O. P. — zł 12,50—15.00 za 1 kg 
Ceylon O. P. la gat. — zł 15.50—16,00 za I kg 
Ceylon O. P. Ia gat. — zł 14.00—14,50 za i kg 
kwiat herbaciany zależnie od gatunku — zł 23,00 — 
25,00 za 1 kg 


Kakao i masło kakaowe: 
kakao w proszku holenderskie Van Houten — 
zł 5,00—5.,15 za I kg 
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kakao w proszku krajowe zależnie od gatunku — 
zł 2,80—5,50 za 1 kg 


masło kakaowe holenderskie w blokach po 100 kg — | 


zł 5,40—5,50 za 1 kg 


ziarna kakaowe zależnie od jakości — zł 1,85—1,90 
za 1 kg 
Korzenie: 
pieprz czamny „Łampong”* — zł 5,20—5,40 za 1 kg 


pieprz biały „Muntok“ — zł 6,20—6,40 za 1 kg 
ziele angielskie Jamaica (Piment) 
cynamon Cassia lignea — zł 8,10—8,50 za 1 kg 
cynamon Cassia Vera Prima — zł 8,95—3,15 za 1 kg 
cynamon ceyloński „Canhel“ zależnie od gatunku 
zł 9,00—9,50 za 1 kg 
liście bobkowe — 
goździki w belach po ca 60 kg— zł 6,40—6,60 za 1 kg 
gałka muszkatowa po ca 60 kg — zł 6,40—6,60 za kg 
kardamon — zł 32,00—54,00 za 1 kg 
wanilja Tahiti zależnie od wielkości lasek i opako- 
wania — zł 48,00—50,00 za 1 kg 
wanilja Burbońska załeżnie od wielkości lasek 
i opakowania — zł 50.00—54,00 za 1 kg 
gałka muszkatowa zależmie od gatunku i opak. — 
zł 6,30—6,50 za 1 kg 


Owoce suszone w workach po 25 kg: 

koryniki zależnie od gatunku — zł 1.50—1,55 za kg 

sułtanki smyrneńskie: 
w workach — zł 1,85—1,95 za 1 kg 
w skrzynkach — zł 2,00 za 1 kg 

sułtanki greckie w workach zależnie od gatunku — 
zł 1,85—2,05 za 1 kg 

sułtanki greckie w skrzynkath zależnie od gatunku 
— zł 2,00—2,15 za 1 kg 

sułtanki kalifornijskie Fancy w skrzynkach po 12,5 
kg -— zł 2,25 za 1 kg 

rodzynki elemskie w workach po 25 kg zależnie od 
gatunku — zł 1,55—4,70 za | kg 

gruszki kalifornijskie w skrzynkach po 125 kg — 
zł 5,80 za I kg 

morele egzotyczne „Szeptały” w workach — 
zł 2,70 za 1 kg 


morele egzotyczne w skrzynkach — po 12,5 kg — 
zł 2.80 za 1 kg 

figi wiankowe w workach po 25 kg — zł 1,00—1,10 
za 1 kg 

daktyle marokańskie w skrzynkach po 10 kg zależ- 
nie od gatunku — zł 5,50—5,60 za 1 kg 


daktyle marokańskie w skrzynkach po 5 kg zależ- 
nie od gatunku — zł 5,60—5,70 za 1 kg 
śliwki suszone w workach po 100 kg: 
a) bośniackie zależnie od wielkości 
zł 1,00—1,05 za 1 kg 
b) kalifomijskie zależnie od wielkości śliwek — 
zt 1,55—1,45 za 1 kg 
śliwki suszone w skrzynkach po 12,5 wzgl. 5 kg 
a) bośniackie zal. od wielkości śliwek — 
zł 1,05—4.20 za i kg 
b) kalifornijskie zależnie od wielkości śliwek — 
zł 1,40—1,60 za 1 kg 
migdały portugalskie słodkie. zwykłe — 
zł 6,15—6,20 za 1 kg 
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śliwek — 


migdały portugalskie przebierane — zł 6.50—6,40 
za 1 kg 

migdały portugalskie słodkie olbrzymie — 
zł 6,70—6,85 za i kg 

orzechy chińskie łuszczone „Asrachid* — zl 5.53- 
5,40 za 1 kg 

orzechy chińskie fistaszki — zł 5,00 za 1 kg 

jądra orzechowe hiszpańskie w workach po 100 kg 
— zł 4,90—5,00 za 1 kg 

pestki morelowe gorzkie, kalifornijskie przebierane 
— zł 5,00—5,10 za 1 kg 

pestki morelowe, gorzkie łamane — zl 2,60—2,75 za 


1 kg 


Oliwa jadalna: 

oryginalna nicejska w blaszankach po 5 kg — 
zł 5,15—5,20 za 1 kg 

oryginalna nicejska w blaszankach po 1 kg — 
zł 5,25—5,50 za 1 kg 

oryginalna nicejska w blaszankach po % kg — 
zł 5,50—5,60 za 1 kg 

oryginalna hiszpańska w blaszankach po 20 kg - 
zł 5.05—5,20 za 1 kg 

oryginalna hiszpańska w blaszankach po 
zł 2,95—5.05 za i kg 

Konserwy rybne: 

sardynki portugalskie 1/10 biale 2—5 
zł 0,48—0,50 za I puszkę 

sardynki portugalskie 1/10 ilustrowane 2—5 rybki — 
zł 0.47 —0,48 za 1 puszkę 

sardymki portugalskie 50 mm 6 ryb białe — zl 0.85— 
0,90 za 1 puszkę 

sardynki portugalskie 30 mm 6 ryb ilustrowane — 
zi 0,87—0,88 za I puszkę 

sardele holenderskie brabanckie w 
50 kg — zł 100,00—105,00 za beczkę 

sardele holend. brabanckie w puszkach skrzynka 
5 kg — zł 14,00—417,00 za skrzynkę 


rybki 


beczkach p' 


Owoce Świeże: 
banany jamajskie gat. I — zł 2,60 za I kg 
banany jamajskie gat. Il — zł 2.00 za I kg 


Kronika zagraniczna 
SYTUACJA NA RYNKU KAWY. 


1956 
Ogólne zapasy światowe maj f. 85.128.298 
Stock Santos 5 2.114.000 .906.000 
Stock Rio 5 751.000 551.000 
Ogólne zapasy USA 1.486.298 1.275.152 
Ogólne zapasy Europy 5.227.000 5.072.000 
Dostawy USA 10-mies. 11.599.407  9.601.746 
Dostawy Europa 10-mies. „ 9.608.000 8.508.000 


1955 
7.155.152 


Brazylja. Ostatnie dni wykazały większy 
popyt i dlatego ceny dla pierwszorzędnego 
Santosu polepszyły się o 25 punktów. Liczy 
się, że zbiór 1936/37 wyniesie około 20—21 mil. 
worków, t. zn. 6 mil. worków nadprodukcji 
i z tego zdecydowano się zniszczyć 25%. Sam 
stan Sao Paulo przypuszczalnie wyprodukuje 
około 15 mil. worków. Na rynku nowojorskim 


notuje się Santos 4 między 8,25 a 8,40 cts., 
ictoria 7/8 po 534—5,90 cts. 

Szacuje się zapasy w Brazylji na 1 lipca 
1936 r. na 21.582.200 worków, które składają 
Się z kawy w rękach banku 9.800.000 worków, 
z kawy, którą zamierza kupić D.N.C. 4.000.000 
worków, z wolnej kawy w portach 3.500.000 
worków, z kawy w prywatnych rękach we- 
wnątrz kraju 4.300.000 worków. 


Plantacje bawełny, które się gwaltownie 
mnożą, powodują częściowe zaniedbanie plan- 
tacyj kawy i brak robotników. 

Meksyk. Z powodu większego popytu niż 
normalnie w pierwszych miesiącach br., pra- 
Wie wszystkie gatunki zostały obecnie sprze- 


Kupujcie tylko 


dane. Zbiór 1936/37 odbędzie się późno i wy- 
niesie przypuszczalnie około 500.000 worków, 
t. zn. 20—25% mniej niż w ostatnim zbiorze. 

Costa Rica. Na rynku londyńskim zwy- 
czajne jakości kawy doznały podwyższenia 
ceny. Załadowanie między 1 paźdz. a 15 mar- 
ca wynosiło 230.063 worków, z czego 117.096 
szło do Anglji. 66.178 do Niemiec, 26.940 do 
USA, a reszta do innych krajów. Zbiór tego- 
roczny jest przypuszczalnie bardzo wielki. 

Kenya. Zbiór 1935/36 wyniósł około 
30.560 ton. 

Surinam. Zbiór tegoroczny oblicza się na 
około 40.000 worków a 90 kg. 


Aleksander W iatrak. 


wyroby krajowe!!! 
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== _ PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA == = 


Targi Gdyńskie 


W dniu 28 czerwca nastąpiło uroczyste 
otwarcie Targów Gdyńskich. Aktu otwarcia 
dokonał wicekomisarz Rządu inż. Szaniaw- 
ski, u Prezes [zby naszej p. Stanisław Tor 
w charakterze Prezesa Komitetu Targowego 
wygłosił następujące przemówienie, charak- 
teryzujące tak zakres targów jak i ich go- 
spodarcze znaczenie dla Gdyni i zaplecza: 

„Targi Gdyńskie. których otwarcie naste- 
puje w dniu dzisiejszym, są efektem wysil- 
ków niektórych sfer gospodarczych, samo- 
rządu m. Gdyni oraz samorządu gospodar- 
czego. Cel Targów został świadomie ograni- 
czony do skromnych na razie rozmiarów, po- 
zostawiając rozwój ich. w przyszłych latach 
inicjaciywie zainteresowanych czynników. 

Otwarcie tegorocznych Targów Gdyń- 
skich w przeddzień Święta Morza. gdy myśl 
calej Polski skupia się dokoła Gdyni i gdy 
dajemy wyraz naszych trwałych dążeń do 
zagospodarowania się na wąskim skrawku 
naszego wybrzeża, słusznie może być uważa- 
ne za etap w realizacji planu rozwoju Gdyni, 
Jako ośrodka handlowego. 

_ Targi Gdyńskie ograniczone są do dwóch 
głównych działów. a mianowicie budow- 
nictwa, przemysłu budowlanego oraz rybo- 
ówsitwa r przemyslu rybnego. Jest to wyra- 
zem tych zjawisk gospodarczych w życiu 
Gdyni, które zasługują na szczególne pod- 
kreślenie i które wymagają specjalnej opie- 
m 

Jesteśmy świadkami w Gdyni wzmożone- 
80 budownictwa, przy którem znajdują Za- 
trudnienie liczne przedsiębiorstwa i tysiące 
rak robotniczych, nie może więc być obo- 
Jętnem, jak to budownictwo się rozwija i w 
Jakich warunkach wykonywane są prace 


z niem związane. Ułatwienie kontaktu mię- 


dzy wszystkiemi komórkami wchedzącemi 
w skład wielkiego ruchu budowlanego 


w Gdyni, w tym celu, aby przyczynić się do 
wykonania pracy z lepszym wynikiem dla 
wszystkich — oto jest cel glównego działu 
Targów Gdyńskich. 

Rybołówstwo morskie i przemysł rybny 
pomimo poważnych postępów lat ostatnich. 
są dziedziną gospodarczą mało znaną na 
obszarze Rzeczypospolitej, a «ymczasem ten 
odcinek pracy jest w stanie przyczynić się 
poważnie do podniesienia tak poziomu ży- 
ciowego szerokich warstw społeczeństwa, jak 
i dać pole do wzmożenia działalności przed- 
siębiorczości prywatnej, a przytem żatrudnić 
poważną ilość pracowników, Targi Gdyń- 
skie mają przedstawić w skromnych ramach, 
coprawda. nasze osiągnięcia na tem polu. 
a równocześnie przez wykazanie braków, 'po- 
budzić do pracy i ułatwić nawiązanie stosun- 
ków między stronami zainteresowanemi. 

Do tych dwóch działów Targów Gdyń- 
skich. związanych z zagadnieniami gospodar- 
czemi dnia dzisiejszego dochodzi jeszcze je- 
den dział, mający odsłonić przed nami hory- 
zonty pracy na morzu na przyszłość, mam iu 
na myśli dział propagandowy Ligi Morskiej 
i Kol. 

Każda sposobność przypomnienia społe- 
czeństwu tych zadań, jakie stoją przed niem 
w zakresie nawiązania stosunków z szero- 
kim światem i możliwości ekspansji zamor- 
skiej. powinna być wykorzystana i dlatego 
udział w Targach Gdyńskich: Ligi M. i k. 
uważać należy za inicjatywę pożyteczną. 

Mam nadzieję, że tegoroczne Targi 
Gdyńskie spełnią swe zadania. Mam prze- 
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konanie, że dołożą one przynajmniej jedną 


cegiełkę do rozbudowy wielkiej Gdyni — ” 


tego basijonu polskiego nad Bałtykiem”. 

Po tym akcie inauguracyjnym nastąpiło 
zwiedzanie Targów. które jak zdołano się prze- 
konać, w zupełności zadość uczyniły intencjom 
organizatorów. Przedstawione zostały wszyst- 
kie działy przemysłu i rzemiosła, związane 
z budownictwem, do tego stopnia, że gdyby 
zwiedzający miał zamiar wykonać jakąbądź 
budowlę, to mógłby wszystkie związane ze swą 
intencją czynności dokonać, nie wychodząc 
z Targów. 

W dziale budowlanym Targów Gdyńskich 
przedstawione zostały wszechstronnie prace 
gminy m. Gdyni nad rozwojem miasta; wszyst- 
kie miejskie zakłady użyteczności publicznej 
przedstawiły rozwój i stan obecny swej dzia- 
ialności, plany parcelacyjne, urządzenia i t. p. 
Dalej przedstawiona została działalność komi- 
tetu rozbudowy m. Gdyni, warunki kredytowe 
dla budownictwa w Gdyni, bezpośrednio po- 
tem zasięgnąć można było porady w zakresie 
budowlanym w stoisku Związku Architektów 
Rzeczypospolitej Polskiej, następnie zaś w sto- 
iskach przedsiębiorców budowlanych uzyskać 
informacje co do warunków wykonania budo- 
wli. Jeśli dodamy do tego, że firmy, biorące 
udział w Targach, przedstawiły absolutnie 
wszystkie materjały i urządzenia niezbędne 
przy budowie domów, poczynając od cegły 
i kończąc na najdrobniejszych okuciach i urzą- 
dzeniach wewnętrznych, to będziemy mogli 
stwierdzić, że dział budowlany na Targach zo- 
stał jaknajwszechstronniej przedstawiony. 

Rzecz oczywista, że rozmiary Targów zo- 
stały ograniczone szczupłością miejsca, ten je- 


dnak fakt w niczem nie wpłynął na różnorod- 
ność eksponatów. Podkreślić również należy 
poważny udział rzemiosła, szczególnie gdyń- 
skiego, które wykazało swój wysoki poziom. 


Mniej da się powiedzieć o dziale rybołów- 
stwa i przemysłu rybnego. Przedstawia się on 
pod względem miejsca rozlokowania i ekspona- 
tów raczej skromnie. Niemniej jednak. tak 
stoisko Morskiego Instytutu Rybackiego. da- 
jące wszechstronny przegląd rozwoju naszego 
rybołówstwa i przemysłu rybnego, jak szereg 
stoisk zajętych przez wytwórców sprzętu ry- 
backiego — lin, sieci, ubiorów rybackich itp. 
mogły dać pojęcie o stanie tego ważnego dzia- 
łu dla życia gospodarczego Gdyni i wybrzeża. 
jeśli dodamy do tego stoisko, obrazujące osią- 
gnięcia nasze w dziedzinie dalekomorskich po- 
łowów śledzi, to będziemy mogli stwierdzić, że 
główne dziedziny tego działu Targów zostały 
również obesłane. 


Targi Gdyńskie trwać będą dwa tygodnie 
— do 12 lipca, — chodzi obecnie o to, aby 
wszystkie sfery zainteresowane w pierwszym 
rzędzie w budownictwie, a dalej w przemyśie 
rybnym, wykorzystały okazję zaznajomienia 
się z temi dziedzinami a w następstwie zawarły 
odpowiednie transakcje. Postulat ten dotyczy 
szczególnie ludności miejscowej. 


Dalsze losy Targów Gdyńskich zależeć bę- 
dą od wyników, jakie osiągnięte zostaną pod- 
czas tej pierwszej próby. Rozwój ich. jak za- 
znaczył w swem inauguracyjnem przemówie- 
niu Prezes lzby p. Stanisław Tor, będzie się 
odbywał na drodze ewolucyjnej, jedynie za- 
bezpieczającej trwały i rzetelny postęp. 


Nowa taryfa za korzystanie z magazynów 
portowych i otwartych placów składowych w porcie 
gdyńskim. 


W Monitorze Polskim Nr. 122 z dnia 26-g0 
maja 1936 r. opublikowana została nowa tary- 
fa opłat za korzystanie z magazynów i otwar- 
tych placów składowych w porcie gdyńskim 
w formie obwieszczenia Dyrektora Urzędu 
Morskiego z dnia 15 maja 19% r. Taryfa ta 
weszła w życie z dniem ogłoszenia. 

Nowa taryfa składa się z trzech części, 
obejmujących normy: 

t) dla składowania krótkoterminowego, 

2) dla składowania długaterminowego, 

3) dla składowania na otwartych pla- 

cach składowych. 


I. Taryfa mw magazynach krótkoterminomych. 


Wyżej nazwana taryfa wprowadza na 
wstępie pojęcie o magazynach krótkotermino- 
wych w rozumieniu taryfowem a następnie 
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omawia podstawę obliczania opłat, okres wol- 
nego składowania i wreszcie wprowadza trzy 
taryfy składowego A, Bi C. 

Zasadniczą zmianą w taryfie opłat za ko- 
rzystanie z magazynów portowych jest przej- 
ście do innego systemu obliczania składowego. 
W taryfie poprzedniej podstawą obliczania 
składowego był każdy mř i dzień. W taryfie 
nowej natomiast podstawą obliczania jest każ- 
de rozpoczęte 100 kg. towarów brutto i każdy 
rozpoczęty okres taryfowy, ustalony dla posz- 
czególnych pozyeyj. Ten system obliczania 
nie odnosi się do przypadków wymienionych 
w taryfie C, gdzie podstawą do obliczania 
składowego jest jednostka towaru i okres ta- 
ryfowy, np. sztuka (samochody i podwozia 
samochodowe), bela (bawełna, wełna i i. pot. 


beczka (śledzie). skrzynie i klatki (owoce 
Świeże). 
Następnie nowa taryfa magazynowa 


wprowadza i. zw. okres wolnego złożenia, t. j. 
ustaloną dla poszczególnych wypadków ilości 
dni, wolnych od opłat za składowanie. Od- 
różnia się tu trzy wypadki, w których okres 
wolny jest uzależniony od rodzaju towarów, 
a następnie od tego, czy transport przychodzi 
do kraju lub z niego wychodzi względnie prze- 
zeń przechodzi (tranzyt), a mianowicie: 


a) przy przywozie — składowe jest wolne 
przez okres pierwszych 5 dni, bez względu na 
rodzaj towaru; 

b) przy przewozie tranzytowym — skła- 
dowe jest wolne przez okres pierwszych 30 dni, 
za wyjątkiem owoców świeżych, jagód i pomi- 
dorów, gdzie obowiązuje tylko pierwsze 5 dni 
wolnych od opłat składowego: 


c) przy wywozie — składowe jest wolne 
od chwili złożenia towaru w składzie do dnia 
najbliższego odejścia statku linji regularnej 
w kierunku przeznaczenia towaru. 

Końcowy ustęp tego punktu daje pewien 
komentarz odnośnie ustalania okresu wolnego 
złożenia. 


Przechodząc z kolei do taryf A i B należy 
stwierdzić co następuje: 


Taryfa A jest niejako taryfa zasadniczą. 
Przewiduje ona, po upływie okresu woluego 
złożenia, stawki dla 5 kolejnych okresów ta- 
ryfowych, mieszczących się w łącznym okre- 
sie 70 dni, w marży 12 — 35 groszy za posz- 
czególny okres taryfowy. Taryfa B naiomiast 
opiera się na tych samych 5 okresach iaryfo- 
wych, lecz stawki za poszczególne okresy skla- 
dają się ze stawek przewidzianych w taryfie 
A plus dodatek procentowy, wynoszący dla 
towarów grupy a — 20%, grupy b — 40% 
i grupy c — 100%. Wysokość dodatku pro- 
centowego jest zależna od wartości towarów 
w danych grupach i przestrzeni zajętej przez 
każde 100 kg. danego towaru. 


II. Taryja m magazynach dlugolerminomwych. 


Po przytoczeniu definicji magazynów dłu- 
goterminowych w rozumieniu taryfowem, po- 
dana jest podstawa obliczenia, którą przy skla- 
dowaniu na długie okresy jest każde 100 kg. 
towaru brutto i każdy rozpoczęty miesiąc zło- 
żenia (okres taryfowy). Ten sposób obliczania 
odnosi się do taryf A i B. Taryfa C, jako 
trzecia w systemie opłat długoterminowych. 
podaje odrębny sposób obliczania i obejmuje 
dwa wypadki ujęte w punkty a i b. 

Punkt a odnosi się do składowania baweł- 
hy, Podstawą do obliczenia skiadowego jest 
tu każda bela bawełny i każde rozpoczęte 15 
dni składowania (okres taryfowy). Stawka 
wynosi, zależnie od wagi beli, 0,5 tub 1.2 gro- 
Szy za każdą beię a każdy okres tarylowy. 


Punkt b dotyczy właściwie najmu prze- 
strzeni magazynowej w celu przeprowadzenia 
specjalnych manipulacvj towarowych. jak np. 
workowanie, przepakowywanie, ot:salanie itd. 
Stawka usialona tu jest na 6 groszy za każdy 
m” powierzchni i każdy rozpoczęty dzień. Jak 
widać zachowano tu dawną podsiswę «oblicze- 
niową. 

Stawka za każdy rozpoczęty okres taryfo- 
wy taryfy A, jako zasadniczej. wynosi 25 gr. 
Stawki taryfy B składają się ze stawki zasad- 
niczej, lecz zwiększonej lub zmniejszonej 
w ustalonym stosunku, zależnie od rodzaju to- 
warów. 

Zwiększenie stawek w granicach od 20 do 
200% odnosi się do towarów wysokowartościo- 
wych jak śliwki suszone — 20%, skóry suche 
— 60%, opony samochodowe i owoce suszone 
prócz śliwek — 100% i owoce świeże — 200%. 

Zmniejszenie stawek natomiast w grani- 
cach 20 do 85% odnosi się do towarów głów- 
nie masowych i o małej wartości i wynosi dla 
towarów: 


1) juta, klepki, koński ząb, len, naftali- 
na, pakuły, siarka luzem, skóry so- 
lone, soja i wytłoki buraczane . . . 20% 
2) asfalt, biel cynkowa, blacha cynko- 
wa w beczkach. celuloza, drzewo eks- 
portowe, ekstrakt garbarski. fasola, 
makuchy, nasiona oleiste, parafina, 


słód rsoda © . Mors 4 1.4 10 4408 
3) cynk, mąka zbożowa, otręby, prze- 
twory ziemniaczane i ryż surowy 
4) cement, miedź, sól kamienna, żelazo 
5) nawozy sztuczne, rudy manganowe, 
siarczan amonu, sole potasowe, żuż- 
letl bomasa . me +05: . 80% 
6) zbozeluzem ,. . e A » AB 
Większe zróżniczkowanie stawek in plus 
lub minus nadaje taryfie cechę elastyczności 
i zrozumienia potrzeb oraz zdolności konkuren- 
cyjnych towarów pozostających na składzie. 


60% 
70% 


III. Taryfa na otroartych placach skladorych. 


Do obliczania opłat za korzystanie z otwar- 
tych placów składowych zachowano dawny 
system. Podstawą jest 1 m” powierzchni i każ- 
dy rozpoczęty dzień złożenia (okres taryfowy). 

Wprowadzono tu dwie taryfy A i B. Staw- 
ka taryfy B wynosi 1 grosz za każdy rozpo- 
częty okres taryfowy i odnosi się do towarów 
masowych, a mianowicie: fosforyty, piryty, 
rudy, szyny kolejowe, węgiel, złom żelazny 
i żelazo. Stawka taryfy A natomiast wynosi 
2 grosze za każdy rozpoczęty okres taryfowy 
i odnosi się do innych towarów nie objętych 
tarytą B. 

W nowej taryfie bądź to za korzystanie 
z magazynów krótkoterminowych. czy długo- 
terminowych, bądź też z otwartych placów 
składowych minimalną opłatę ustalono na 
zł 1.—. 
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KONFERENCJA PRZEDSTAWICIELI 
RZĄDU ZE SFERAMI GOSPODAR- 
CZEMI GDYNI. 

Na skutek polecenia Pana Ministra Prze- 
mysłu i Handlu Romana lzba nasza zorganizo- 
wała w dniu 28 czerwca konferencję sfer go- 
spodarczych Gdyni z przedstawicieiami Rzą- 
au, którzy przybyli na święto Morza. W kon- 
terencji tej, której przewodniczył Prezes lzby 
naszej p. Stanisław lor, wzięli udział p. Wice- 
premjer i Minister Skarbu inż. E. Kwiatkowski, 
Minister Przemysłu i Handlu p. Antoni Roman, 
wiceministrowie Przemysłu i Handlu pp. Dole- 
żal 1 Sokołowski, wiceminister Skarbu p. Świ- 
talski, W ojewoda Pomorski Kirtiklis i inni, sfe- 
ry gospodarcze portu gdyńskiego były repre- 
zentowane przez swych czołowych przedsta- 
wieieli z Prezesem Rady lnteresantów Portu 
p. inż. N. Korzónem na czele. 

Po zagajeniu konferencji przez Prezesa lz- 
by p. S. lora, wygłoszone zostały 3 podsta- 
wowe referaty. Referat o warunkach handlo- 
wego rozwoju Gdyni wygłosił dyrektor Izby 
Dr Józef Kulikowski, o uprzemysłowieniu por- 
tu gdyńskiego wicedyrektor Izby p. J. Kaw- 
czyński i o warunkach pracy robotników por- 
towych dyrektor Związku Gdyńskich Ekspe- 
dytorów Portowych p. Jerzy Michalewski. 

W dyskusji nad referatami zabrał głos 
p. Wicepremjer Kwiatkowski, przedstawiając 
w dłuższem przemówieniu prace Rządu w dzie- 
dzinie budżetowej oraz w dziedzinie planów 
dot. aktywizacji życia gospod. państwa. Na 
zakończenie swego przemówienia p. Wiceprem- 
jer Kwiatkowski zaapelował do ster gospodar- 
czych Gdyni, aby przejawili jaknajwięcej woli 
w kierunku aktywizacji życia gospodarczego 
na reprezentowanych przez siebie placówkach, 
utrzymując i rozwijając w ten sposób tradycje 
Gdyni. Ze strony sfer portowych Gdyni za- 
bierali głos prezes Korzón, dyrektor Gieysztor 
i inni. 


ZEBRANIA ORGANÓW ZWIĄZKU IZB. 

W dniu 1 lipca rb. odbyło się w godzi- 
nach przedpołudniowych w [zbie naszej 
branie Rady Handlu Zagranicznego Związku 
Izb Przemysłowo - Handlowych, w którem 
wzięli udział przedstawiciele większości Izb 
z terenu Polski, oraz przedstawiciele sfer 
gospodarczych Gdyni. 

Po powitaniu zebranych przez Prezesa 
lzby gdyńskiej p. Stanisława Tora, objat 
przewodnictwo nad obradami Prezes Związ- 
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ku Izb Przemysłowo - Handlowych b. mi- 
nister inż. C. Klarner. Przedmiotem obrad 
Rady Handlu Zagranicznego były po pierw; 
sze zagadnienia, związane z rozszerzeniem 
składu Rady przez udział w niej przedstawi- 
cieli rolnictwa i rzemiosła i powtóre 
sprawy, dotyczące obrotu kompensacyjnego 
oraz importu surowców dla przemysłu. 

W godzinach popołudniowych odbyło się 
posiedzenie Komitetu do Spraw Portowych 
przy Radzie Handlu Zagranicznego, również 
pod przewodnictwem Prezesa Związku lzb 
inż. Klarnera. Na porządku obrad Komitetu 
zamieszczone były dwie sprawy, mające po- 
ważne znaczenie dla portu gdyńskiego, a mia- 
nowicie: sprawa ikomercjalizacji portu, inne- 
mi słowy — sprawa zmiany zasad admini- 
strowania portem, oraz sprawa przeładunku 
towarów w porcie. 

Dotychczasowy przebieg prac nad spra- 
wą komercjalizacji portu zreferowa! dyrek- 
tor Izby p. Dr J. Kulikowski, a następnie Pre- 
zes Rady Interesantów Portu inż. N. Korzón 
uzasadnił stanowisko sfer portowych w oma- 
wianej sprawie. W wyniku dyskusji Komitet 
do Spraw Portowych postanowił przyjąć za 
podstawę do dalszych prac projekt komercja- 
lizacji portu, opracowany przez Radę Intere- 
santów Portu na początku bieżącego roku. 

W sprawie organizacji przeładunków w 
porcie gdyńskim uchwalono na wniosek p. 
dyr. Gieysztora, aby specjalna podkomisja 
Komitetu powróciła do zajęć nad tą sprawą 
w późniejszym czasie, a to w celu dania moż- 
ności sterom gospodarczym w zapleczu, jak 
również sferom, pracującym w tej dziedzi- 
nie na terenie portu gdyńskiego, zorjenio- 
wania się w działaniu nowych taryf ekspedy- 
torskich. które weszły w życie z dniem 1-go 
lipca. 


POSIEDZENIE PREZYDJUM IZBY. 

W dniu 2 lipca odbyło się pod przewod- 
nictwem Prezesa Izby p. Stanisława Tora po- 
siedzenie Prezydjum naszej lzby. Prezydjum 
wysłuchało sprawozdania z bieżących prac lz- 
by i wykonania swych poprzednich uchwał 
oraz postanowiło zwołać na dzień 18 lipca Ple- 
narne Zebranie lzby. 


POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ IZBY. 

W piątek 3 lipca odbyło się pod przewod- 
nictwem Radcy J. Rummla posiedzenie Komi- 
sji Morskiej naszej lzby. Głównym przedmio- 


tem obrad było ustalenie opinji komisji w spra- 
wie warsztatów okrętowych w Gdyni. Po wy- 
czerpującej dyskusji Komisja doszła do 
wniosku, że Gdynia jako duży port powin- 
na przedewszystkiem posiadać odpowiednio 
zorganizowany i należycie wyposażony war- 
sztat dla reparacji statków morskich, który 
z czasem mógłby się przeistoczyć w stocznię 
budowy okrętów. Oprócz tego komisja uznała 
za wskazane wszechstronnie przestudjować 
zagadnienie budowy w Gdyni okrętów, jako 
nowej gałęzi przemysłu w Polsce. W tym eelu 
Komisja Morska wyłoniła ze swego grona pod- 
komisję w składzie wiceprezesów F. Kollata 
l mż. W. Rawicza - Szczerbo oraz Radcy 
J. Rummla z prawem zaproszenia do współ- 
pracy rzeczoznawców. 

W dalszym ciągu swych obrad Komisja 
rozpatrywała podania o koncesje celne oraz 
zaprobowała wnioski o zaprzysiężenie 2 rze- 
czoznawców dla drzewa i dla nasion oleistych. 


DZIAŁALNOŚść POLSKIEJ FLOTY HAN- 
DLOWEJ W MAJU. 


Statki polskiej floty handlowej, oparte 
w swej pracy o Gdynię i Gdańsk zwiększyły 
znów swe przewozy względem odpowiedniego 
miesiąca poprzedniego roku: przewieziono 
ogółem 109.376.5 t. tow. i 111 loads podkła- 
dów na tony nie przeliczonych, wobec 96.645 
t. towarów przewiezionych w maju 1935 roku 
oraz 70.451 t. w maju roku 1934. 


` Jak widać skok z maja 1935 na maj 1936 
jest mniejszy niż maja 1934 na maj 1935 r. ten 
wcześniejszy wzrost jednakże nie jest rów- 
nerzędny, z ostatnim, gdyż na tamten złożyła 
sie wyłącznie praca trampów, w maju 1934 
roku jeszcze pozostających w stanie unieru- 
chomionym, teraz natomiast praca trampów 
nawet się lekko zmniejszyła i cały przyrost, 
choć mniejszy, zawdzięcza się pracy statków 
injowych Żeglugi Polskiej i Gdyni - Amery- 
a, Linij Żeglugowych, to znaczy przewozom 
cenniejszych ładunków. 


Towarów eksportowych przewieziono w 
maju br. 84.514 ton wobec 69.373,5 ton w ma- 
lu ub. roku, importowych 21,212 t. wobec 
26,028 t. w maju ub. roku, oraz przewozów 
między portami obcemi i ładunków tranzy- 
towych 3.650,5 ton, wobec 644 t. takich towa- 
rów w maju ub. roku. Przewozy eksportowe 
na statkach polskich, jak widać z powyższe- 
80, nadal silnie wzrastają, importowe — zle- 

ka maleją. 

Statki Żeglugi Polskiej przewiozły ogó- 
łem w maju 58.281 t. ładunków oraz 111 loads 
Bodkładów kolejowych, (V. 1935: 50.372 t.) w 
em 39,402 t. towarów eksportowych (V. 1935: 
=t.877 t.), 18.209 t. importowych (V. 1935: 
21.907 t.) i 334 t. w przewozach między obcemi 
Portami (V. 1935: 588 t.) Dla pracy floty Że- 
sługi Polskiej charakterystyczna więc jest w 


tym samym stosunku jak dla całej floty pol- 
skiej, przewaga przewozów eksportowych. 

Linje Żeglugi Polskiej 5. A. przewiezły 
27.713 t: towarów (V. 1935: 17,122 t.), w tem 
w eksporcie 19.898 t. (V. 1935: 9.348 t.) w impor- 
cie 6.948 t. (V. 1935: 7.186 t.) w przewozach 
między portami zagranicznemi i transito 877 
ton (V. 1935: 588 t.). 

[rampy Żeglugi Polskiej przewiozły 
31.098.5 t. ładunków i 111 loads podkładów 
(V. 1935: 33,250 t.) w tem 19,504 t. towarów 
eksportowych, a mianowicie 8,157 t. węgla, 
8.980 I. koksu, 2,367 t. zboża, craz 111 loads 
podkładów kolejowych, (V. 1935: 18,529 t. 
samego węgla). Wysoka «pozycja eksporlu 
koksu w maju br. tłumaczy się konjunkturą 
eksportową dla polskiego koksu, gdyż dosta- 
wy angielskiego koksu do krajów skandy- 
nawskich nie mogły być dotrzymane iw zwią- 
zku z ożywieniem w budownictwie okręto- 
wem. 

Importowych towarów trampy Żegługi 
Polskiej przewiozły 11,261 t. (V. 1935: 14.721 
ton), w tem 8,379 ton rudy, 2,081 ton złomu i 
201 ton pomarańcz (w maju ub. roku obok 
rudy i złomu figurowało 671 ton tytoniu). — 
Między portami Hiszpanji a Antwerpją prze- 
wieziono 334 t. pomarańcz (V. 1935: nie). W 
ruchu trampów Żeglugi Polskiej nie widać 
znacznych zmian względem odpowiedniego 
miesiąca roku ub., jedynie przewozy ich im- 
portowe nieco się zmniejszyły. Brakło iw ru- 
chu majowym „Wisły”, która była w drodze 
do Ameryki Południowej: w czerwcu jej rolę 
urozmaicenia ładunków trampowych spełnił 
„Kraków“ ładujący do portów Ameryki Cen- 
tralnej. 

Statki Polsko - Brytyjskiego Tow. Okrę- 
towego przewiozły 7,642 t. towarów i 79 koni 
wobec 7.809 t. towarów i 158 koni w maju 
ub. roku. W eksporcie przewieziono 5,544 t. 
(VW. 1935: 4,956 t.), w imporcie 2.098 NU 
(V. 1935: 2.797 i 56 t. transito do Rumunji). 
W eksporcie poszło przez Gdynię 4.632 t. 
(V. 1935: 3,558 t.), przez Gdańsk 895 t. 
1935: 398 t.), w imporcie — przez Gdynię 1852 
ton (V. 1935: 2,206 t.), przez Gdańsk 239 t. — 
(V. 1935: 647 t.). 

Eksport do Londynu wyniósł 3,409 t. (V. 
1935: 2.576 t.) i 70 koni w tem przez Gdynię 
2.258 t. (V. 1935: 1.940 t.). przez Gdańsk 351 t. 
(V. 1935: 636 t.) Wszystkie konie wywieziono 
jak zwykle prze Gdynię. Eksport do Hull wy- 
niósł 2.418 t. (V. 1935: 2.380 t.) i 9 koni, w tem 
1.874 t. przez Gdynię (V. 1935: 1.618 t) 
i wszystkie konie, przez Gdańsk 544 i. 
(V. 1955: 762 t.) 

Import z Londynu wyniósł 910 t. (V. 1935: 
1.400 t.). w tem przez Gdynię 818 t. (V. 1935: 
1,185 t.) przez Gdańsk 92 i, (V. 1935: 215 t. 
Import z Hull wyniósł 1,161 t.. (V. 1935: 1,397 
t.), w tem przez Gdynię 1.014 t. (V. 1935: 1.021 
ton) i przez Gdańsk 147 t. (V. 1933: 376 t.) 
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Prócz tego na statku „Warszawa” linji 
Gdynia — Havre — Londyn przewieziono do 
Havre 17 t. towarów i z Havre 27 ton. 


Naogół na linjach Polbritu w porówna- 
niu z odpowiednim miesiącem ubiegłego ro- 
ku ruch wywozowy wzrósł, przywozowy na- 
tomiast się zmniejszył. Ogólny ruch pozostał 
prawie na zeszłorocznym poziomie. 


Gdynia — Ameryka, Linje Żeglugowe 
S. A. zwiększyła znacznie swe przewozy pa- 
sażerów i towarów na linji Gdynia — Kopen- 
haga — Halifax — Nowy York. Ilość podró- 
ży (4), po dwie w: każdą stronę, pozostała ta 
sama, co w maju ubiegłego roku. tem wydat- 
niej występuje zwiększenie frekwencji, na- 
skutek zastąpienia parowców „Kościuszko“ i 
„Pułaski” szybkobieżnemi nowoczesnemi mo- 
torowcami m/s „Piłsudski“ i m/s „Batory“. 


Należy zaznaczyć, że od czasu urucho- 
mienia tych statków iwzmogła się również 
znacznie frekwencja przejazdów z Kopen- 
hagi do Ameryki Północnej i odwrotnie. — 
„Det Forenede“ równocześnie zawiesiła od 
jazdy Scandinavian Amerika Linie z Kopen- 
hagi do Nowego Yorku, wobec czego Gdynia 
— Ameryka L. Ż. ze swojemi pospiesznemi 
linjowcami pasażerskiemi przejęła klientelę 
duńskiej linji transatlantyckiej, obejmującą 
również inne kraje skandynawskie wobec 
rzadkości odjazdów ich statków linjowych. 

Statystyka poniższa nie obejmuje ruchu 
pasażerskiego i towarowego na obu motorow- 
cach pomiędzy portami Nowego Świata a Ko- 
penhagą. Przewieziono ogółem na linji 1258 
pasażerów, wobec 724 w maju ub. roku w tem 
z Gdyni 518 pasażerów (V. 1935: 316), i do 
Gdyni 740 (V. 1935: 408). Prócz tego wyciecz- 
ka inauguracyjna na m/s „Batory“ z Triestu 
do Gdyni zgromadziła 598 pasażerów. Towa- 
rów przewieziono ogółem 4.235 t. (V. 1935: 
2,418 t.), w tem w eksporcie 3,330 t. (V. 1935: 
494 t.), w imporcie 905 t. (V. 1935: 1,924 t.), z 
czego widać wzrastające anaczenie tej linji 
dla handlu wywozowego do Ameryki Północ- 
nej. 

Przyjazdu wzgl. odjazdu na linji Gdynia 
— Ameryka Południowa w miesiącu sprawoz- 
dawczym nie było. 


Statki Polsko - Skandynawskiego Tow. 
Transportowego (Polskarobu) — przewiozły 


38,078,5 t. węgla i koksu, wobec 36,046, i. w 
maju ub. reku. Osobliwością miesiąca był Je- 
den przewóz angielskiego węgla z Burntis- 
land do Horsens (2,439,5 t.), oraz jedna pod- 
róż z Gdańska do Ystad (2,800 t.), reszta wę- 
gla, jak zwykle, została załadowana w Gdyni. 
w ilości 33,439 ton. 

Wywieziono do Szwecji 23,873 t., do Nor- 
wegji 9,581 t. i do Holandji 2,775 t. polskiego 
węgla. 

Podróży z ładunkiem odbyto t4 i zwiedzo- 
no porty: Göteborg 3 krotnie, Stockholm 2 
krótnie, oraz porty Oxelösund, Gefle, Malmö, 
Horsens, Rotterdam. Tofte, Oslo i Slemmestad. 


NOWA LINJA REGULARNA. 


Polska Agencja Morska zgłosiła do Urzę* 
du Morskiego nową linję okrętową, utrzymu- 
jącą regularną komunikację między Gdynią 
a portami zatoki meksykańskiej w odstępach 
1 miesięcznych. Na linji tej kursować będą 
począwszy od dnia 21 lipca br. statki firmy 
Hanseatische Reederei A. G. w Hamburgu: 
Przedstawicielem powyższej linji w Gdyni 
jest Polska Agencja Morska. 


ZAPRZYSIEŻENIE RZECZOZNAWCÓW 
IZBOWYCH. 


W dniu 22 bm. Prezes Izby Przemysłowo 
Handlowej w Gdyni, p. Stanisław Tor, za- 
przysiągł w obecności Radców Izby pp. Je” 
rzego Hildta i Franciszka Marszała oraz Dyre- 
ktora Izby Dr. Józefa Kulikowskiego nastę- 
pujące osoby w charakterze rzeczoznawców 
izbowych: 

P. Jana Czaińskiego — jako rzeczoznaw” 
ce dla towarów spożywczo - kolonjalnych, a 
w szczególności kawy, kakao, oliwy, waniljł 
żelatyny, korzeni. sardynek, owoców polud- 
niowych świeżych i suszonych i dla handlu 
śledziami. 

P. Teofila Serwę — jako 
dla śledzi solonych. 

P. Leonarda Hybichowa — jako rzeczo” 
znawcę miary, wagi i ilości towarów oraz pro” 
bobiorcę curku, melasy i nawozów sztucz- 
nych. 

Wymienione osoby są rzeczoznawcami na 
obszarze portu gdyńskiego. 

Oprócz tego zaprzysiężony został: 

P. Ludwik Szyperko — w charakterze 
rewizora ksiag handlowych w okręgu Izby 
z siedzibą w Tezewie. 


rzeczoznawcę 


Wiadomości morskie 


ZJAZD BALTIC AND INTERNATIONAL 
MARITIME CONFERENCE W OSLO. 


= Zjazd członków Baltic and International 
Maritime Conference (do której należy 
również znaczna część polskiego tonażu) 
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11-go czerwca br. odbył się w Oslo w atmoste- 
rze obrony zaprowadzenej przez stałe biuro 
konferencji w Kopenhadze „Baltwhite Lim- 
ber Scheme“, oraz ogólnego krytycznego sto- 
sunku do współczesnych przeszkód dla mię- 


dzynarodowej morskiej wymiany, piętrzą- 
cych się coraz wyżej pod wpływem wadli- 
wych zdaniem kół żeglugowych i wzajemnie 
się niwelujących środków samoobrony gospo- 
arczej poszczególnych państw. 
W tej ostatniej sprawie przyjęto nastę- 
pującą rezolucję: 
„Walne Zebranie Baltic and Internatio- 
nal Maritime Conference reprezentujące 22 
państwa morskie całkowicie podziela: poglą- 
y streszczone przez Międzynarodową lzbę 
Handlową w uchwale rocznego zgromadzenia 
z 29. 6. 1935 i dotyczącej: 


1. Racjonalizacji tonażu. 


„Międzynarodowa lzba Handlowa powi- 
tala z sympatją dążenia armatorów do dosto- 
sowania wielkości tonażu do zapotrzebowa- 
nia na niego, mając nadzieję, że usiłowania 
armaiorów będą uwieńczone powodzeniem 
! wyraziła ufność, że racjonalizacja tonażu 
przyczyni się wydatnie do realizacji progra- 
mu [zby ku restauracji ekonomicznej rów- 
howagi świata“. 


2. W sprawie racjonalizacji frachtów. 


„Ponieważ transport oceaniczny i zdro- 
wy przemysł żeglugowy są podstawowemi 
Czynnikami międzynarodowego handlu, Mię- 
dzynarodawa Izba Handlowa: 

1) podtrzymuje usiłowania armatorów ku 
ustaleniu ekonomicznych stawek i stałych 
warunków w przewozach oceanicznych. 
| 2) uznaje wspólny interes ekspedytorów 
l armatorów utrzymania odpowiednich świad- 
czeń żeglugowych dla poirzeb handlu. 

5) ufa, że armatorom świata, przy mini- 
mum wsparcia ze strony ich Rządów uda się 
stworzyć warunki niezbędne dla cdrodzenia 
Przemysłu przewozów morskich na podsta- 
wach ekonomicznych”. 


3. W sprawie statków i handlu świato- 
wego. 


„Podtrzymując usiłowania armatorów ku 
rozwiązaniu swoich bezpośrednich proble- 
mów [zba jest przekonana, że powrót prze- 
mysłu do stałego prosperowania uzależniony 
lest od ożywienia międzynarodowego handlu, 
tóry jedynie może zatrudnić statki. Uważa 
ona klęskę przemysłu przewozów okrętowych 
Jako jeden z dowodów imperatywnej konie- 
Czności usunięcia przeszkód ku odrodzeniu 
rzetelnych zasad handlu międzynarodowego. 

Walne zebranie Konferencji w Oslo jest 
zdania, że dzieło skutecznego planu racjo- 
nalizacji, zapoczątkowane w styczniu 1935 
roku w Londynie, winno być kontynuowane 
l solidaryzuje się całkowicie z rezolucją © 
Światowym handlu i żegludze, powziętej 
Przez Izbę żeglugowa Zjednoczonego Króle- 
Stwą na rocznem zebraniu z 27. IL. 1936 
' stwierdzającej w sprawie: 


Handlu Światowego i Żeglugi. 


Że w opinji Izby tej postęp w dziele od- 
rodzenia międzynarodowego handlu, od któ- 
rego zależy żegluga wszystkich narodów, bę- 
dzie powolny i niepewny aż do czasu, gdy 
wielkie narody — państwa, będące wierzycie- 
lami, zrozumieją, że świat czeka i czekać 
musi na ich zgodną akcję ku odrodzeniu 
światowej wymiany przez przyjęcie łakiego 
bilansu towarów i świadczeń, któryby zniósł 
ich pozycję wierzycielską, akcję ku odrodze- 
niu stateczności stosunków walutowych, i za- 
stosowania silnych argumentów żywego 
przykładu i siły nabywczej, ażeby narody — 
państwa dłużnicze stały się skłonne do zmniej- 
szenia 'przesadnych taryf, kwot i restrykcyj, 
które są niezgodne z handlem i pokojem po- 
stępowego Świata“. 


W ten sposób Baltic and Internationa! 
Maritime Conference nawiązała do tendencji 
liberalnej, w znamienny sposób nie formułu- 
jąc własnego stanowiska, lecz solidaryzująć 
się z każdem zdaniem uchwał Międzynarodo- 
wej Izby Handlowej z jednej strony i an- 
gielskiej Izby Żeglugowej z drugiej. Temsa- 
mem konferencja pragnęła podkreślić zależ- 
ność spraw żeglugowych, a nawet i ekspedy- 
cyjno - morskich, przekraczających bezpo- 
średnie zainteresowania członków Konferen- 
cji, — cd międzynarodowej polityki gospo- 
darczej świata. Konferencja ubolewa, że dzie- 
ło zwołania międzynarodowej konferencji dla 
spraw racjonalizacji w żegludze morskiej w 
Londynie, tak obiecująco zapoczątkowane w 
końcu 1934 roku, nie zostało doprowadzone 
do końca. 

Liczba tonażu, zapisanego do Konferencji. 
nadal wzrasta: podczas zjazdu przyjęto 
Svenska Lloyd z 64.000 tonową flotą. Arma- 
torowie skandynawscy nada! mają absolut- 
ną przewagę w łonie konferencji, chociaż 
zainteresowanie tonażu angielskiego. niemiec- 
kiego i holenderskiego udziałem w konferen- 
cji również wzrasta. Angielski tonaż wpisany 
do konferencji — to głównie trampy wschod- 
niego wybrzeża Anglji, zainteresowane czę- 
Ściowo w przewozach drzewa. 

Obszernie omawiano podczas zjazdu 
„Baltwhite Timber Scheme”, która. jak stwier- 
dzono, mimo głosy krytyki, zdołała nieco pod- 
nieść stawki na przewóz morski drzewa 
w północnej Europie. Przy tej sposobności 
omawiano również znaczna nierówność płac 
na trampach. przewożących drzewo. Statki 
angielskie. skandynawskie. niemieckie i be- 
lenderskie maja stawki zbliżone do siebie, 
stawki natomiast fińskie, estońskie, i jeszcze 
bardziej sowieckie są o połowę niższe: co do 
sowieckich, to wobec trudności przeliczenia 
walutoweso nie dało się stwierdzić dokład- 
nie stosunku do innych stawek. w każdym 
razie sa one jeszcze znacznie niższe od sta- 


wek fińskich, greckich i t. d. 
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Przy omawianiu przymusu dla członków 


stosowania się do stawek frachtowych Balt-. 


white Timber Scheme poruszono sprawę 
sankcyj wobec członków, wyłamujących się 
z pod rygoru stawek. Wyjaśniło się, że Niem- 
cy. Holandja i W. Brytanja są już w stanie 
stosować sankcje względem swoich człon- 
ków Konferencji. Anglik Souter, jeden z ru- 
chliwszych działaczy w łonie konferencji, 
wyrazil przypuszczenie, że rządy państw 
skandynawskich, które mają w związku naj- 
więcej tonażu, mogłyby z łatwością również 
zastosować coś nakształt sankeyj, coby nadz- 
wyczajnie wzmocniło konstrukcje „drzewne- 
go schematu”. Właściwie wchodzimy obecnie 
de zmienionego ujęcia rzeczy w świecie han- 
dlu oświadczył p. Souier. „Musimy kombino- 
wać i w tych kombinacjach potrzebujemy 
aparatu karnego i sprężystego, zakończył 
mówca. Jak widać z powyższego zapowiada 
się dalsza samodzielna akcja tej ruchliwej 
konferencji. 


NOWE OPŁATY PORTOWĘ DLA TOWA- 
RÓW W STOCKHOLMIE. 


Zarząd Portu w Stockholmie wypracował 
projekt nowych taryf portowych, których 
zastosowanie spodziewane jest jeszcze w dru- 
giem półroczu bieżącego roku. Dotychczaso- 
we oplaty portowe od towarów dawały okc- 
lo 3 milj. koron rocznych wpływów, nowe o- 
płaty obniżą te wpływy o 213 tys. koron, czy- 
li okrągło o 7 procent. w tem 124.000 koron zni- 
żki przyniosą taryty importowe, 50,000 koron 
— eksporiowe i 39.000 koron — taryfy we- 
wnętrzne, Zarząd przewiduje jednak z całą 
Ścisłością, że wzrosi ruchu towarowego na- 
skutek zniżki opłat właśnie dokładnie zrów- 
noważy skutek zniżek i ogólna kwota wpły- 
wów z opłat t'warowych pozostanie nadal na 
poziomie 3 mil. koron rocznie. Zwiększenie 
ruchu towarowego spodziewane jest natych- 


miast, to znaczy w drugiem półroczu bieżą- 
cego roku. 

Nowe opłaty portu Stockholmu przynio- 
są korzyści wszystkim interesentom handlu 
i żeglugi w tym porcie. Członkowie Stockholm- 
skiego Komitetu Portowego poparli projekt 
w przewidywaniu zwiększenia ruchu w por- 
cie. 

Nowe opłaty zawierają również szereg 
poważnych uproszczeń i ułatwień kalkula- 
cyjnych. Skomplikowany działający dotąd 
system „stref” został uproszczony — pozosta- 
wiono tylko trzy strefy. Za jedyną podstawe 
kalkulacji opłat przyjęto centnar metryczny 
(100 kg), podczas gdy dotąd działa aż 7 baz 
kalkulacyjnych. Kalkulacja 3-procentowa od 
cłowej wartości tawaru została całkowicie 
skasowana. 

Taryfy towarowe podzielono na trzy sek- 
cje: taryfa dla towarów importowych (tary- 
fa I), taryfa dla towarów obrotu wewnętrzne- 
go (taryfa II) i taryfa dla towarów eksporto- 
wych (taryfa III). Ta ostatnia jest taryfą no- 
wą. 

Opłaty w tych taryfach ustalone zostały 
w stawkach maksymalnych: w pierwszej ta- 
ryfie 50 öre za centnar towaru, w drugiej 20 
öre i w trzeciej 5 öre. Wyjątki z tych norm 
są bardzo nieliczne. 


SIOSTRZYCA DLA STATKU „QUEEN 
MARY*. 


Oświadczenie w ubiegłym tygodniu lor- 
da kanclerza p. Chamberlaina o zgodzie na 
użycie przez Cunard White Siar Company 
funduszów na podstawie Nord Atlantic Ship- 
ping Act dla budowy statku - siostrzanego 
dla „Queen Mary” oznacza nowe stadjum w 
projekcie budowy tego statku. Jak wiadomo 
Cunard White Star już zebrało oferty na bu- 
dowę nowego statku i ostatecznie prowadzi 
pertraktacje z firmą John Brown & Co, która 
zbudowała „Queen Mary“. — 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


ROZDZIAŁ KONTYNGENTÓW NA DREW- 
NO TARTE IMPORTOWANE DO 
HISZPANII. 


W uzupełnieniu serji rozporządzeń wy- 
konawczych do Dekreiu z dnia 17 kwietnia 
rb. w sprawie rozdziału pozwoleń przywozo- 
wych na towary skontyngentowane, ukazało 
się w „Gaceta de Madrid” z dnia 29 maja rb. 
rozporządzenie dotyczące importu drzewa 
objętego pczycją 101 hiszpańskiej taryfy cel- 
nej: Drzewo zwykłe w deskach, lub tarcica 
o grubości powyżej 40 mm. do 75 mm. włącz- 
nie. 

W myśl art. 1 dekretu, kontyngenty im- 
portowe będą rozdzielane w ramach kontyn- 
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gentu globalnego, ustalonego na rok 1936, 
przyczem cyfra kontyngentu rocznego będzie 
się odnosiła wyłącznie do pozwoleń przywo- 
zu, które mają być rozdzielane przez urzędy 
hiszpańskie. 

Według art. 2 kontyngent globalny rocz- 
ny będzie rozdzielony na dwie grupy. kontyn- 
gent zwykły (80 procent) i kontyngent rezer- 
wowy (20 procent). 

Do udziału w kontyngencie zwykłym 
(art. 3) będą uprawnione te firmy importowe» 
które udowodnią, iż dokonały wwozu do hisz- 
pańskiego obszaru celnego w czasie od stycz 
nia 1932 r. do grudnia 1954 r. i że odnośny 
towar pochodził z krajów niekorzystającyc 


Z przywileju rozdzielania hiszpańskich licen- 
cyj przywozowych w granicach przyznanych 
im kontyngentów. 

Zasadnicze kontyngenty indywidualne 
będą rozdzielane w wysokości 80 procent 
przeciętnego importu w okresie trzechlecia 
1932, 1933 i 1934. Na wypadek jednak, gdyby 
przeciętna okazała się niższą od 500 mtr. 
sześciennych, wówczas kontyngent minimal- 
ny będzie się równał 20 procent przeciętnej 
importu w czasokresie przyjętym za podsta- 
wę do odnośnych obliczeń. 

Różnica, jaka eweniualnie mogłaby wy- 
niknąć między sumą poszczególnych asygna- 
cyj, a kontyngentów wynikających z zastoso- 
Wania norm '©ebliczeniowych zasadniczych, 
ędzie pokryta z kontyngentów indywidual- 
nych przekraczających cyfrę 3.000 mtr.*. 

W myśl art. 4. 20%-wy kontyngent rezer- 
wowy będzie rozdzielany między: 

a) importerów sprowadzających drzewo 
z krajów niekorzystających z prawa rozdzia- 
tu pozwoleń przywozowych na swe kontyn- 
geniy i którzy rozpoczęli wykonywanie 
swych czynności zawodowych po 1 stycznia 
1952 r., lecz przed 4 lutym 1936 r. 

b) importerów sprowadzających drzewo 
z krajów określonych pod lit. a), którzy byli 
zmuszeni do przerwania swych czynności w 
wyniku siły wyższej w czasie przyjętym za 
bodstawę do obliczania kontyngentu i w o- 
tresie nie krótszym od 6 miesięcy, lecz któ- 
tzy pomimo tego płacili podatki na rzecz 
skarbu Państwa: 

c) hurtowników, którzy wykonywali swe 
Czynności handlowe bez żadnej przerwy po- 
cząwszy od 4 lutego 1936 r., lecz którzy nie 
dokonali wwozu drzewa, któreby upoważnia- 
o ich do oirzymania udziału w kontyngencie 
zwykłym; 

d) importerów biorących udział w kon- 
Yngencie zwykłym, lecz którzy otrzymaliby 
na podstawie postanowień pod lit. a) i b) art. 
4, kontyngenty mniejsze cd hurtowników od- 
powiadających wymogom określonym pod 
lit. e) art. 4. 

e) fabrykantów potrzebujących drzewa 
ha potrzeby swych zakładów przemysłowych, 
niezależnie od tego czy uprzednio importowa- 
I czy też nie; 

„ f) kooperatywy i syndykaty składające 
SIę z drobnych przemysłowców branży drze- 
Wnej, powstałe przed, lub po ukazaniu się 
rozporządzenia, lecz które opłaciły lub opła- 
cą podatek skarbowy za pierwsze półrocze 
1236 r. i które wniosą odnośne podania przed 
-0 czerwca r. b. 
Kontyngenty 
przemysłowcom, względnie kooperatywom 
lub syndykatom, będą podzielone na półro- 
“za kalendarzowe i pokryte pozwoleniami 
Drzywozu z ważnością 130 dni, licząc od dnia 
ich wydania. 


przyznane  importerom 


WARUNKI HANDLOWE W BRAZYLUJI. 


„ W Brazylji przyjął się zwyczaj lokowa- 
nia towarów za pośrednictwem agentów. 
Agent zaopatrzony we wzory i katalogi, prze- 
prowadza całą tranzakcję, za co pobiera zgó- 
ry oznaczoną prowizję. Przyjmuje on rów- 
nież na siebie odpowiedzialność za skrupu- 
latne dotrzymanie przez sprzedawcę wszy- 
stkich warunków omówionych, dotyczących 
cen, czasu dostawy i t. d. W razie ewentual- 
nych sporów pośredniczy on w załatwianiu 
kwestyj spornych. Wypadki zamówień bez- 
pośrednich są w Brazylji b. rzadkie. 

Ceny towarów kalkulowane są przeważ- 
nie cif port przeznaczenia. Znacznie rzadsze 
są wypadki kalkulacji fob. Koniecznym wa- 
runkiem jest zaopatrzenie agenta w kata- 
logi w językach obcych. Firmy polskie prze- 
syłają niejednokrotnie katalogi w języku 
polskim, co utrudnia agentowi jego pracę. 

Ze względu na długi transport morski. 
towar eksportowany do Brazylji musi być 
bardzo starannie opakowany, tak by towar w 
drodze nie uległ uszkodzeniu. Ogólnie uży- 
wa się w Brazylji trwałych lecz lekkich 
skrzynek drewnianych, płótna nieprzema- 
kalnego, trwałych worków i t. p. 

O iłe chodzi o stawki celne, taryfa bra- 
zylijska przewiduje głównie siawki od wagi 
i ilości towaru. Stawki ad valorem stosuje się 
tylko w wypadku, gdy 1) artykuł nie jesi 
wymieniony w taryfie celnej, 2) gdy wchodzą 
w grę przedmioty małej wagi lub objętości, 
przedstawiające znaczną wartość (wyroby 
z kruszców szlachetnych). 

W Brazylji nie istnieją żadne przepisy 
kontyngentowe, przemysł krajowy chroniony 
jest przez wysokie stawki celne, które zna- 
komicie chronią rynek przed niepożądanym 
importem. Zupełnie zabronionym jest import 
maszyn do wyrobu zapałek, do produkcji 
cukru i alkoholu oraz maszyn tkackich. le 
ostatnie wolno importować jedynie wzamian 
za maszyny zużyte. 

W Brazylji przyjął się zwyczaj udziela- 
nia importerom brazylijskim kredytu 90 do 
120 dni. Przyczyną tego, między innemi, była 
odległość rynku brazylijskiego oraz niewiel- 
kie zasoby kapitałowe. W wyjątkowych tyl- 
ko wypadkach i tylko za dobrem skontem, 
przy cenach wyjątkowo niskich uzyskać mo- 
żna płatność za okazaniem dokumentów, 
traktować to jednak należy jako wyjątek od 
reguły. Zwyczaj ten, b. wygodny dla impor- 
terów brazylijskich tak się zakorzenił, że na- 
wet firmy dysponujące dużemi kapitałami nie 
chcą kupować za gotówkę. 

Koniecznym warunkiem wejścia na ry- 
nek brazylijski jest udzielanie kredytu często 
do 120 dni. Eksporterzy polscy nie dysponu- 
ją wolnemi kapitałami, niemniej jednak nie- 
zbędnym waruhkiem uplasowania się na ryn- 
ku jest udzielanie kredytu. 
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Pragnąc zatem powiększyć eksport polski 
do Brazylji, musimy przystąpić do zorgani- 
zowania odpowiedniej obsługi kredytowej, 
któraby zajęła się sfinansowaniem polskiego 
eksportu. 

Rynek brazylijski jest zasadniczo ryn- 
kiem wolnym, nie ma ograniczeń kontyngen- 
towych, każdy kraj ma możność swobodnej 
penetracji handlowej, praktycznie zależy to 
od energji i rzutkości eksporierów, warun- 
ków kredytowych. jakich mogą udzielić. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ 
P. I. E. W OKRESIE OD 7 DO 17-GO 
CZERWCA 1936 R. 


ABISYNJA. Według doniesień prasy niemieckiej 
cło pobierane przy wwaozie wynosi 10% od wartości 
fakturowej towaru. 


ANGOLA. Rząd portugalski zamierza stworzyć 
specjalny fundusz na umożliwienie fransfer dewiz 
z Angoli z tytułu importu niektórych towarów zagra- 
nicznych. Do tej grupy towarów należeć mają arty- 
kuły niezbędne dla wyżywienia, zdrowotności i nie- 
które artykuły odzieżowe oraz wytwory potrzebne dla 
rozwoju rolnictwa i przemysłu w Angoli. 


BELG]A. Monitor Belgijski z dnia 51. 5. 56 ogla- 
sza dekret znoszący postanowienia dekretu z 2. 7. 52r. 
dotyczącego podatku obrotowego nałożonego na wwóz 
artykułów kanadyjskieh. 

Monitor belgijski z 28 maja br. ogłasza dekret. 
mocą którego istniejąca opłata licencyjna przy impor- 
cie ziemniaków do Belgji. w wysokości 5— fr. za 
100 kg., która została zawieszoną 19. 2. 1956 r. do końca 
maja, nie będzie stosowaną do 10 czerwea br. 

Dnia 19. ub. m. weszły w życie zmiany stawek 
celnych na owies, pudelka, kasetki, woreczki, futerały 
i t.p. z papieru i tektury, wyroby z blachy żelaznej 
i wyroby z cynku, (głównie nakrycie stołowe), oraz 
na 'parasole wszelkiego rodzaju, ich części i akcesorja. 


BRAZYLJA. Dekret z 8 maja br. wprowadza ma 
ukres dwuletni obniżkę cła ma mąkę pszenna o 25% 
stawki dotychczasowej. 

Według ostatnich informacyj z rynku brazylij- 
skiego, Polska została zaliczona z dniem 27. 5. 56 r. 
do rzędu krajów o reglamentacji dewizowej i w związ- 
ku z tem dla towarów pochodzenia polskiego nie bę- 
da przydzielane wolne dewizy, a należności przeka- 
zywane będą z kont zblokowanych. 


BUŁGARJA. Bułgarski Bank Narodowy wydał za- 
rządzenie, w myśl którego począwszy od dnia 15. 6. 56 
najwyższa stawka premji kompensacyjnej nie może 
przekraczać 55%. Przekroczenie tej granicy pociągać 
będzie za sobą stosowanie sankeyj karnych. W ten 
sposób chce Bank Narodowy przeciwdziałać wahaniom 
premij, które oddziaływują na kształtowanie się cen 
i kalkulację handlową. 


CZECHOSŁOWACJA. Zainteresowane kola gos- 
podarcze domagają się trzykrotnej podwyżki eła na 
cynk surowy. 
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Zostal przygotowany projekt zmian podatku ob- 
rotowego pobieranego przy wwozie ustanawiający ul- 
gi dla importerów czechosłowackich odsprzedającyć” 
towar konsumentom. W obecnym stanie rzeczy dostaw 
cy zagraniczni sprzedający bezpośrednio towar kom 
sumentom, korzystają z faktycznego uprzywilejowan 


podatkowego. 


Dodatki zbożowe obowiązują od 10. bm. zostal! 
obniżone w porównaniu z obowiązującemi w określ 
poprzednim. 

Ministerstwu Handlu został przedstawiony wnio | 
sek o poddanie łoju reglamentacji przywozowej ora! 
o wprowadzenie cła ochronnego na ten artykuł. 


FINLANDJA. Uległy zmianie cła na benzynę, 8% 
zolinę, ligroinę, olej do czyszczenia oraz na tytoń me” 
przerobiony. 


FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. Indochiny. Z di 
1 lipca br. ulegnie skontyngentowaniu przywóz prze” 
dzy, tkanin, wyrobów dzianych i t. p. z bawełny. 


HOLANDJA. Z dniem 1 czerwca br. przedłużon? 
został na rok okres skontyngentowania wwozu do H0 
landji następujących artykułów: 


Okres 
bazowy 
Zapałki moomo . 1.7.54—1.7.55 
Wstegi, taśmy i sznuro- 
wadła bez gumy (prócz 
wełnianych, półwełnia- 
mych, jedwabnych i 
półjedwabnych) oraz 


Ustawowy 
przydział 
50% wagi brutt” 


= zo } 
30% wartości Jul 


taśmy gumowe . . 1952 40% wagi brutto 
koszule męskie .... 1954 20% wagi brutto 
ryby morskie 1955 10% 
śledzie świeże . . . . . 1952/5/4 40% 
śledzie solone m . . . . 1952/5/4 40% 
węgorze m m. » «a s 0 1955 10% 


Dekretem z dnia 2 czerwca br. skontyngentow” 
ny został wwóz do Holandji metalowych wyrobów 
nożowniczych: 

okres skontyngentowania z 
okres bazowy NIEZ. A z 

Ustawowy przydział kontyngentu wynosi ^ 
wartości przywozu z okresu bazowego. : 

Skontyngentowaniu podlegają wyroby nożowe 
czo-metalowe, częściowo metalowe (trzonki z metal! 
jak również zawierające srebro, lub złoto poniżej sto” 
sumku 250/1000. 

Pozycje statystyki holenderskiej objete skonty™ 
gentowaniem — Nr. Nr. 589, 419. 419+, 4195, 9882, gili 
e) | 


1. VL-=1. EN 


1NDJE BRYTYJSKIE. Z dniem 1 i 9 maja sb 
wprowadzone zostały zmiany stawek celnych w * | 
kresie pszenicy, mąki pszennej, ryżu łamanego. sA 
jadalnej, przędzy jedwabnej, resztek materjałów, o 
terjałów bawełnianych wiązanych, oraz wartości tar 
fowych parasoli. W zakresie materjałów ciętych (t. 7 kr 
„lents*) mastąpiła zmiana bardzo istotna, gdyż » 
względu na wzmożony import tego rodzaju artykułów 
z Japonji, niestanowiących resztek w dosłownem zn? 


Gzeniu. a jednak nieprzekraczających długości 4 yar- 
dów (poz. 48/1), ograniczono długość taryfikowanych 
według tej pozycji resztek z jedwabiu naturalnego 
i sztucznego do 224 yarda (trudne do użycia dla prze- 
mysłu konfekcyjnego), pozostawiając granicę długości 
innych do 4 yardów. 


NIEMCY. Dnia 16. bm. weszło w życie rozporzą- 
dzenie o zmianach celnych polegających głównie na 
przedłużeniu kończącej się mocy dotychczasowych po- 
Stanowień taryfowych. Zmiany stawek dotyczą drze- 
wa szpilkowego oraz części zegarków. 

W związku z 5-cią dodatkową umową turecko- 
niemiecką z 27 ub. m. uległy zmianie stawki celne na 
rodzynki i dywany. 


PERSJA. W dnim 21. V. 56 przedłożony został par- 
lamentowi projekt mowej taryfy celnej. Taryfa ma 
chronić Persję przed importem z zagranicy w zakre- 
sie towarów, które przemysł perski już rozpoczął wy- 
twarzać w kraju. 

Z mocą od 21 kwietnia br. obowiązuje załączanie 
świadectw pochodzenia do wszelkich towarów impor- 
towanych. 


STANY ZJEDNOCZONE. Prawdopodobnie w pier- 
wszej połowie lipca wejdą w życie cła wyrównawcze 
na szereg towarów pochodzenia niemieckiego, a mia- 
nowicie na aparały fotograficzne, porcelanę stołową, 
rękawiczki bawełniane i z jedwabiu sztucznego, reka- 
wiezki skórkowe, instrumenty chirurgiczne, skórę koz- 
łową i cielęcą, ozdoby choinkowe, szklane, zabawki, 
lalki, kredki do rysowania oraz na papier metali- 
żowamy. 


Ukazały się wyjaśnienia taryfikacyjne w sprawie 
rękawiczek bawełnianych określonego rodzaju oraz 
sztabek stalowych z zawartością ponad 50% wolframu. 

Z początkiem czerwca ogłoszono zarządzenie o 
zniesieniu cła antydumpingowego na szynki i prze- 
twory mięsne pochodzenią irlandzkiego. 


SZWAJCARJA. Z mocą wsteczną od 51 stycznia 
b. r. obowiązuje rozporządzenie Rady Związkowej 
z 26 ub. m. ustalające stawki celne na oleje mineralne 
i surowce służące do wyrobu środków pędnych. 

Z dn. 15. bm. ustalona została opłata od mydła 
płynnego zawierającego alkohol. 

Wwóz świń i wieprzowiny został uzależniony od 
zezwolenia przywozowego. 


SZWECJA. Wprowadzony został dodatek do cła 
na guziki z orzecha kamiennego. 

Projekty podwyżek celnych na futra i wyroby 
kuśnierskie, niektóre chemikalja, pewne rodzaje kon- 
fekcji oraz na części pojazdów zostały przez Parla- 
ment uchwalone i weszły w życie. 


UNJA POŁUDN. - AFRYK. Projekt ustawy prze- 
widuje zmianę dotychczasowych ceł t. zn. frachtowo- 
antydumpingowych celem zapewnienia ich większej 
skuteczności w zakresie ochrony produkcji hutniczej 
żelazno-stalowej. 


WIELKA BRYTANIA. Z du. i lipca będzie wpro- 
wadzony system licencyj przywozowych na szereg 
wyrobów hutniczych żelaznych i stalowych wraz 
z ustanowieniem nowych stawek celnych na te wyroby. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Firma kalifornijska poszukuje dostawców koszy. 
P/14824/40/Sz. 


Firma argentyńska interesuje się wszelkiego ro- 
dzaju drobnemi artykułami. 'P/12646/56/Sz. 


Firma cypryjska interesuje się wyrobami meta- 
towemi, ceramieznemi jak również emaljowanemi. oraz 
wszelkiego rodzaju tekstyljami. P/14365/3B/Sz. 


Firmy finlandzkie zakupią kosze do kwiatów. — 
Pl15527/49/Sz. 


Firma cypryjska poszukuje kontaktów z rynkiem 
bolskim, na warunkach komisowych lub zakupując na 
Wlasny rachunek na warunkach akredytywy banko- 
Wej, w zakresie różnych artykułów włókienniczych, 

tanin jedwabnych, bawełnianych i wełnianych, poń- 
Czoch i t. p. P/14952/4E/M, 


Firma mandżurska interesuje się importem ple- 
dów i koców wełnia nych i półwełnianych, kołder plu- 
*zowych i bawełnianych, bajowych. dywanów, serwet 
| obrusów, tinłowych gabardin, narzutek, kap, chod- 
Mezków, serwetek, sztor i firanek, gobelinowych port- 


jer, tkanin i kretonów, materjałów meblowych. fren- 
dzli, sznurów, tasiem itp. P/15574/46/M, 


Firma egipska poszukuje przedstawicielstw w za- 
kresie tkanin z jedwabiu sztucznego, trykotaży, wyro- 
bów pończoszniczych, rękawiczek itd. P/15448/5M/M. 

Niemiecki dom zakupów firmy amerykańskiej 
prosi o oferty na zimowe skórki zajęcze. P/15652/7/M. 


Firma angielska jest zainteresowana w imporcie 
na własny rachunek wyrobów pończoszniczych i gumo- 
wych. P/15812/64/M. 


Firma holenderska poszukuje przedstawicielstwa 
fabrykantów artykułów włókienniczych, w szczególno- 
ści tkanin z jedwabiu sztucznego i fantazyjnych arty- 
kułów ubraniowych. .P/16108/46/M. 

Firma w Indjach Brytyjskich obejmie zastępstwo 
artykułów branży chemicznej, włókienniczej oraz ar- 
tykułów toaletowych. E/14911/95/K1. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozosta. 
wały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytutem, 
wiinny nadesłać jednocześnie swe referencje. 
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SPRAWY KOMUNIKACYJNE 


TARYFA TOWAROWA DLA KOMUNIKA- 
CJI MIĘDZY PORTAMI GDYNI 
I GDAŃSKA A WĘGIERSKIEMI POR- 
TAMI NA DUNAJU I CISIE Z PRZEŁA- 
DUNKIEM W PORCIE BRATISLAVA. 


Transporty zamorskie Węgier stanowią 
w chwili obecnej przedmict najusilniejszych 
zabiegów różnych portów morskich. Z jednej 
strony starają się czynniki, zainteresowane w 
porcie adrjatyckim Fiume, o uregulowanie 
przewozu w komunikacji Węgier z tym por- 
tem pod względem sprawności i taniości w 
taki sposób, by stworzyć najkorzystniejsze 
możliwie warunki dla eksportu i importu wę- 
gierskiege przy posługiwaniu się tradycyjną 
drogą przez ten dawniej węgierski port, 
z drugiej zaś strony usiłują koleje niemiec- 
kie w ramach kombinowanej taryfy niemie- 
cko - węgierskiej między niemieckiemi porta- 
mi morskiemi a portami węgierskiemi nad 
Dunajem i Cisą z przeładunkiem w portach 
dunajowych Regensburg i Passau wyrównać 
koszty przewozu z kosztami przewozu w ko- 
munikacji z portami adrjatyckiemi, co ma 
nastąpić z ważnością od dnia 1 lipca br. 

Oczywiście, że wobec tych posunięć kon- 
kurencyjnych nie mogły pozostać bezczyn- 
ne czynniki. zainteresowane w przewozie 
tranzytu węgierskiego przez porty polskiego 
obszaru celnego i wygotowały nową taryfę 
towarową dla komunikacji między portami 
w Gdyni i Gdańsku a portami węgierskiemi 
nad Dunajem i Cisa, która ukaże się z waż- 
nością od dnia 15 lipca br. w ramach polsko- 
czechosłowackiej taryfy dunajowej portowej 
jako jej Zeszyt 2 B. Relacje te będą w ten 
sposób wyeliminowane z obecnego zeszytu 
2 tej taryfy, która jako zeszyt 2 A będzie o- 
bowiązywać tylko w komunikacji z portami 
dunajowemi. jugosłowiańskiemi i bułgarskie- 
mi. Z dniem 1 sierpnia br. wydany będzie po- 
nadto jeszcze jeden zeszyt polsko - czechosło- 
wackiej taryfy dunajowej dla komunikacji 
portów polskiego obszaru celnego z austrjac- 
kiemi portami dunajowemi. 

Nowa taryfa Zeszyt 2 B przewiduje na 
przewóz towarów różnego rodzaju i dla naj- 
ważniejszych artykulów węgierskiego ekspor- 
tu i imporiu bardzo niskie stawki opłat tary- 
fowych. uwzgtędniających konkurencję dróg, 
prowadzących do innych portów morskich. 
Stawki te są ustalone na przebieg kolejami w 
koronach czechosłowackich, odnośnie zaś do 
frachtu rzecznego na Dunaju i Cisie w kie- 
runku z Węgier. również w koronach czecho- 
słowackich. natomiast w kierunku do Węgier 
w pengach. 

Frachty rzeczne obejmować będą na po- 
dobieństwo taryfy niemiecko - węgierskiej 
portowej dunajowej z reguły także koszty 
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przeładunku w porcie Bratislava oraz koszty 
wyładowywania towarów w portach węgićr 
skich. 

Według szczegółowych informacyj, poda- 
nych o tej taryfie przez czasopismo fachowe 
wiedeńskie „Allgemeiner Tarif-Anzeiger" no- 
wa ta taryfa obejmować będzie następujące 
taryfy artykułowe, a mianowicie: 

Do węgierskich portów  dunajowych: 
1. Towary różnego rodzaju. 2. Owoce połud: 
niowe. 5. Ryż. 4. Orzechy. 5. Krochmal. 6. Kar 
wa. 8. Pieprz i herbata. 9. Tytoń. 10. Tłuszcze 
i oleje. 11. Owoce oleiste. 12. Nasiona oleiste: 
13. Piasawa i trawa morska. 14. Saletra chilij: 
ska. 15. Włosie roślinne. 16. Skóry i futra. 17. 
Skóra odpadkowa na klej. 18. Siarka. 19. To- 
wary żelazne i stalowe, osobno nie wymienio* 


ne. 21. Żelazo surowe, sztabowe, fasonowe 

2 5 A - 
oraz odpadki żelaza. 22. Stopy żelaza. 25: 
Miedź. 24. Mosiądz i tombak. 25. Cynk: 


26. Cyna i nikiel. 27. Maszyny. 28. Maszyny 
i narzędzia rolnicze. 29. Ołów i wyroby z olo- 
wiu. 31. Drzewa farbiarskie i ich korzenie: 
32. Papier i wyroby z papieru. 33. Guma 
kauczuk i gutaperka. 54, Żywice. 35. Garbni: 
ki. 36. Korek i odpadki korku. 37. Bawełna 
odpadki bawełny i kapok. 38. Włókna prze 
dzalnicze konopiaste. 39. Przędze i tkanin** 
40. Rafja. 41. Szmaty. 42. Talk. 43. Asfalt 
44, Smola naftowa. 45. Len. 46. Konopne od- 
padki przędzalnicze. 47. Azbest. 48. Farby 
ziemne. 49. Worki. 50. Makuchy. 51. Włókna 
i przędze kokosowe. 52. Oleje smołowe z wę 
gla kamiennego. 53. Destyłaty z olejów mine 
ralnych. 55. Mąka rybna, mięsna, kosina i 2 
krwi. 56. Odpadki ryżu. 

Z portów węgierskich dunajowych: 101 
Towary różnego rodzaju. 102. Zboże. 103. Na 
siona strączkowe. 4104. Stöd. 105. Przetwory 
młynarskie. 106. Cebula jadalna. 107. Ogórki 
108. Miąż pomidorowy. 109. Papryka. 110. Na 
siona. 111. Śliwki. 112. Owoce. 113. Krochmal: 
114. Tytoń. 115. [tłuszcz wieprzowy. 116. Na 
siona oleiste. 117. Mączka kostna. 119. Sorg” 
120. Zioła lecznicze. 124. Skóra garbowane: 
122. Skóry i futra. 123. Klej. 124. Woda mine” 
ralna. 125. Wino. 128—133. Wyroby żelazne 
i stalowe. 134. Maszyny. 135. Maszyny i narzę” 
dzia rolnicze. 136. Żelazo sztabowe i fasonow? 
137. Przybory do nawierzchni kolejowe | 
139. Wyroby gumowe. 140. Wełna owcze) 
141. Konopie i odpadki konopi. 142. Wyrob) 
z konopi. 143. Przędze i tkaniny. 144. Szmóa” 
ty. 145. Potaż. 146. Mąka pastewna, otręby: 
147. Mączka mięsna pastewna, mączka z krw! 
nawóz z odpadków mięsa, mączka kosina pê 
stewna. 148, Krochmal. ć 

Przy ustalaniu wysokości stawek opla! 
przewozowych uwzględniano w/g twierdzen" 
„Allgemeiner Tarif - Anzeiger“ nietylko sam? 
wysokość stawek na drogach do portów ko? 


kurencyjnych, lecz również i różną wartość 
Denge na Węgrzech i zagranicą oraz stosowane 
rzez węgierski Bank Narodowy dla odnoś- 
„ych „walut taryfowych dopłaty, wynikają- 
© z różnicy kursu. Atrakcyjność nowej tary- 
Y wzmaga przytem okoliczność, że złoty był 
ZY jej ustalaniu liczony z ówczesną doplatą 
xæ, klórą w międzyczasie węgierski Bank 
Narodowy obniżył na 43%, a przy zakupnie 
rzez siebie na 40%. 
d dec przykładów, poniżej zamieszczo- 
ych, które podaje „Allgemeiner Tarif-Anzei- 
jj Rao oda niewielu artykułów jak ryż 
m EZ podon w Adi 
p c j staryły w porównaniu z otych- 
ky sowemi są znacznie niższe i wynoszą przy- 
ladowo 15-tonowe stawki: 
* Gdyni/Gdańska do Budapesztu za przebieg 
kolejowy do Bratislava: j 
Dotychczasowa Nowa 
15-t. stawka opłat przewo- 
zowych w halerzach eze- 


SR ei | chosłowaekieh 
R FAY różnego rodzaju 2550 2054 
z 1480 1792 
"rochmal 1660 1297 
uwa 2270 1812 
Uuszeze rybne 2400 1777 
|» 2580 2054 
woec oleiste 1450 1205 
kóry surowe 1650 1556 
aszyny wszelkiego rodzaju 1970 1668 
y 1620 1272 
> vo farbiarskie 2550 1871 
„mi | U kasę 
i 1450 1225 
p = treściwe 1480 1546 
« Budapesztu (od Bratislavy) do Gdyni/Gdań- 
N ska: 4, i 
„Wary różnego rodzaju 2700 2158 
h że 1520 1440 
„Aslona strączkowe 1450 1267 
„ 1AŻsz z pomidorów 1810 2000 
"Uszone śliwki 2380 1235 
rochmal 1770 1559 
Sa 2170 2158 
1400 1566 


są Stawki te opłat przewozowych stosowane 
p ez względu na zamorskie pochodzenie to- 
„ów z wyjątkiem dowiezionych z egipskich, 
me sich, palestyńskich i tureckich portów 
kie eit. na których przewóz mają zastosowa- 
E ylko w wypadkach, gdy to wyraźnie jest 
p zewidzianem w odnośnych taryfach artyku- 
wych. 
S Zeszyt dla komunikacji między portami 
ną a Gdańsk a austrjackiemi portami du- 
jg WEmi zawierać będzie stawki opłat prze- 
, „owych za przebieg kolejowy i w kierunku 
a ow austrjackich do Bratislava w hale- 
, Ch czechosłowackich, zaś fracht rzeczny 
Portu Bratislava za przewóz Dunajem do 
sor ri w szylingach austrjackich. "Co do wy- 

ości będą te stawki zrównane ze stawkami 


konkurencyjnej taryfy między portami nie- 
mieckiemi przez Regensburg i Passau kolejami 
niemieckiemi i Dunajem a portami austrjackie- 
mi na Dunaju. 

Taryfy te będą zatem dawały możność 
najtańszego przewozu towarów między por- 
tami polskiego obszaru celnego a Węgrami 
i Austrją. dając temsamem korzystną podstawę 
do rozwinięcia akcji akwizycyjnej na rzecz 
naszych portów. 


NOWA CZECHOSŁOWACKO - POLSKA 
TARYFA TOWAROWA PORTOWA. 
(Część H, Zeszyt 3.) 

Dnia 1 lipca br. wchodzi w życie nowa 
taryfa czechosłowacko - polska towarowa 
portowa Część Il. Zeszyt 3, zawierająca na- 
stępujące taryfy artykułowe: 

Nr. 12 na zboże, nasiona strączkowe iwy- 
roby młynarskie, 19 na piwo i próżne beczki 
z piwa, 40 na owoce i przetwory owoco- 
we, 41 na tłuszcze i oleje, 44 na pasze, 47 na 
owoce i nasiona oleiste, 113 na słód, (20 na 
spirytus oczyszczony, 121 na mączkę kostną 
i ze skór, 125 na cukier, 138 na warzywa, 
148 na orzechy, 164 na chmiel. 221 na 
nawozy i surowce do ich wyrobu, 222 na ryby, 
239 na ryż, 257 na mączkę rybią i mięsną. — 
Dotychczasowe taryfy artykułowe na te arty- 
kuły Część I taryfy przestają obowiązywać 
z końcem czerwca br. 

Dalsze zeszyty 5 i 6 nie wyjdą przed 
wrześniem br. 

Przy układzie stawek nowej taryfy mia- 
rodajne były względy, wymienione przez nas 
przy omówieniu poprzednich zeszytów, wsku- 
tek czego znaczna ilość stawek okazuje obni- 
żki. zdarzają się jednak też i podrożenia. jak 
wynika z następujacego zestawienia dotych- 
czasowych i nowych stawek, a mianowicie: 


zboże (t. art. 12) 
do portów z Petrovice u Bohumina (5-1. stawka 1292 
(dotychczas 1591) 
z portów do Petrovice u Bohumiina 10-t. stawka 1558 
(dotychczas 1467) 
mąka (t. art. 12) i 
do portów z Kojetin (5-1 stawka 1804 (dotych- 
czas 2029) 
z portów do Kojetin 10-1. stawka 1947 (dotych- 
czas 2162) 
otręby (t. art. 12) 
do portów z Petrovice u Bolrumina 10-t. stawka 1260 
(dotychczas 1215) 
owoce, z wyjątkiem południowych, świeże, w opako- 
waniu (t. art. 40) 
do portów z Bratislava hl. nadr. 5-t. stawka 5516 
(dotychczas 5516) 
10-t. stawka 2851 (dotychczas 5227) 
15-1. stawka 2851 (dotychczas 2981) 
dlo portów z Kosice 5-t. stawka 5359 (dotychcz. 3505) 
10-t. stawka 2952 (dotychczas 2801) 
15-1. stawka 2952 (dotychczas 2525) 
aleje i tluszcze rybie, nieoczyszczone (t. art. 44) 
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z portów do Bohumina C. S. D. 5-t. stawka 2156 
(dotychczas 2148) 
10-t. stawka 2010 (dotychczas 2046) 
15-t. stawka 2010 (dotychazas 1955) 
oleje roślinne, również jadalne (t. art. 41) 
z pontów do Brno 5-t. stawka 2656 (dotychczas 2656) 
10-t. stawka 2451 (dotychczas 2495) 
15-t. stawka 2451 (dotychczas 2409) 
makuehy z nasion oleistych (t. art. 44) 
z portów i do portów do i z Berehovo (0-t. staw- 
ka 1472 (dotychczas 1928) 
15-t. stawka 1472 (dotychczas 1645) 
nasiona oleiste (t. art. 47) 
z portów do Brno 10-t. stawka 1830 (dotychcz. 1998) 
15-t. stawka 1850 (dotychczas 1911) 


SPRAWY PODATKOWE 


ZAPOBIEŻENIE PODWÓJNEMU OPODAT- 
KOWANIU W STOSUNKACH POL- 
SKO - NIEMIECKICH. 


Pomiędzy rządem polskim i niemieckim 
toczą się rokowania w sprawie zawarcia u- 
mowy o zapobieżeniu podwójnemu opodat- 
kowaniu w dziedzinie podatków bezpośred- 
nich. 

Przedwstępne pertraktacje doprowadzi- 
ty do tymczasowego uzgodnienia szeregu za- 
sad przyszłej umowy. 


Przedewszystkiem ustalono, że majątek 
nieruchomy oraz przychody od tego majątku 
podlegają opodatkowaniu tylko w tem pań- 
stwie, w którem znajduje się nieruchomość. 
Narówni z przychodem z majątku nierucho- 
mego traktuje się przychód z wierzytelności 
hipotecznych. 


Przedsiębiorstwa handlowe i przemysło- 
we oraz dochody z tych przedsiębiorstw pod- 
legają opodatkowaniu tylko w tem państwie, 
na którego obszarze przedsiębiorstwo posiada 
swój zakład. 

Gdy przedsiębiorstwo posiada zakłady w 
obu państwach, każde z państw pobiera po- 
datki od tej częśći dochodu, która została o- 
siągnięta przez działalność zakładów znaj- 
dujących się na jego obszarze. 

Skup zawodowy, uprawiany na obszarze 
Polski przez osoby przyjeżdżające z Niemiec, 
nie podlega w Polsce podatkowi przemysło- 
wemu. 4 

Przychedy z wykonywania przedsię- 
biorstw żeglugi morskiej i powietrznej pod- 
legają opodatkowaniu tylko w tem państwie, 
w którem znajduje się ich faktyczne kierow- 
nictwo. 

Przychody z pracy, nie wyłączając przy- 
chodów z wolnych zawodów, podlega'ją opo- 
datkowaniu tylko w tem państwie, na obsza- 
rze którego wykonywana jest osobista dzia- 
łalność, z której pochodzi dany dochód. 
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słód (t. art. 115) 
do portów z Olomouc hl. nadr. 10-t. stawka 1490 
(dotychczas 1495) 
15-t. stawka 1420 (dotychczas 1422) 
cukier (t. art. 125) 
do portów z Breclaw 15-t. stawka 2582 (dotych- 
czas 2582) 
chmieł (t. art. 164) 
do portów z Żatec 5-t. stawka 5718 (dotychcz. 5724) 
10-t. stawka 3552 (dotychczas 3558) 
15-t. stawka 3552 (dotychczas 5558) 


śledzie i szproty Świeże (t. art. 222) 
z portów do Brno 5-t. stawka 2975 (dotychcz. 2649) 
10-t. stawika 2468 (dotychczas 2088). 


Wykonywanie wolnego zawodu w jed- 
nem z państw ma miejsce tylko wtedy, gdy 
działalność zawodowa ma w tem państwie 
stały ośrodek. 

Dochody z pensyj, zaopatrzeń emerytal- 
nych, płae i innych uposażeń, wypłacanych 
z kas publicznych związków terytorjalnych, 
podlegają opodatkowaniu w tem państwie, na 
obszarze którego znajduje się dłużniczy 
związek terytorjalny. 

Przychody z ruchomego majątku w ka- 
pitałach podlegają opodatkowaniu w tem 
państwie, w którem podatnik ma miejsce za- 
mieszkania. Nie dotyczy to dochodów z kapi- 
tałów hipotecznie zabezpieczonych. 

Inne rodzaje majątków i przychodów 
craz dochodów podlegają opodatkowaniu w 
tem państwie. na obszarze którego podatnik 
ma miejsce zamieszkania. 

Zasady te Ministerstwo Skarbu w specjal- 
nym okólniku poleciło stosować przy opodat- 
kowaniu obywateli oraz osób prawnych pol- 
skich i niemieckich za lata podatkowe od r. 
1935 począwszy..W odniesieniu do osób. któ- 
re nie posiadają obywatelstwa polskiego lub 
niemieckiego, a podlegają opodatkowaniu 
w obydwu państwach, zasady te mogą być 
stosowane tylko po porozumieniu się naczel- 
nych władz skarbowych obu państw w każ- 
dym konkretnym wypadku. 


PODATEK OD LOKALI PRZEMYSŁO- 
WYCH I HANDLOWYCH POŁĄCZO- 
NYCH Z MIESZKANIEM. 


W Dzienniku Ustaw Nr. 33 ogłoszone z0- 
stało rozporządzenie wykonawcze do ustawy 
o podatku lokalowym. Rozporządzenie to wy* 
jaśnia, że wolne są od podatku lokalowego 
lokale, zajęte przez zaklady przemysłowe- 
wymienione w załączniku do art. 25 ust. © 
pod. przem. Część II i C. Jeżeli zakład prze; 
mysłowy zajmuje część lokalu, a druga część 
tego samego lokalu jest zajęta na mieszkanie: 


Wówczas opodatkowuje się tylko część miesz- 
alną. 

O ile ta część jest dwuizbowa, wówczas 
“aly lokal wolny jest od podatku. 

Jeżeli część lokalu zajęta jest na zakład 
landlowy, a część na mieszkanie, wówczas 
Podatkowi podlega cały lokal. 

. Zgodnie z rozporządzeniem, osobami, 
%ajmującemi lokal są nietylko osoby mie- 
Zkajace, prowadzące przedsiębiorstwo itp. 
gf również i te osoby, które lokal wynajęły, 
ub pozostawiły do własnego użytku. 

Przez faktyczne komorne rozumie się ko- 
Morne, które najemca obowiązany jest pła- 
“é właścicielowi domu. Jeśli lokator zobo- 
Wiązał się jeszcze do innych świadczeń jedno- 
azowych lub powtarzających się, to do sumy 
Komornego dolicza się wartość tych świad- 
żeń. Podstawę wymiaru ustala się na dwa la- 


SPRAWA REFORMY ŚWIADECTW PRZE- 
MYSŁOWYCH. 


W ramach 2-dniowego Zjazdu Izb Prze- 
Mysłowo Handlowych w Łodzi odbyło się po- 
dedzenie Międzyizbowej Komisji Skarbowej, 

Öre w pierwszym rzędzie poświęcone było 
Mzważeniu sprawy zasadniczej reformy 
jw iadectw przemysłowych. Komisja szczegó- 
Iwo zanalizowała wszystkie nastręczające 
SIę w tej mierze projekty, idące w kierunku 
tekonstrukcji obecnie obowiązującej taryfy 
Świądectw, uznała jednak iż nie realizują one 
”asadniczego a od lat podnoszenego postulatu 
"er gospodarczych, stwierdzającego, iż świa- 
;tcCtwa przemysłowe są instytucją przestarza- 
I i niedającą rękojmi racjonalnego i równo- 
Niernego rozłożenia opodatkowania. 

| W łączności z tem Międzyizbowa Komis- 
Ja Skarbowa m. in. wypowiedziała się prze- 
“wko reformowaniu taryfy świadectw w kie- 
"unku uzależnienia ich ceny od tak spornej i 
Riedoskonalej instytucji, jaką stanowią nor- 
My t. zw. średniej dochodowości, gdyż skom- 
Blikowałoby te madmiernie technikę wymia- 
ową i nie przyniosłoby pożądanego uprosz- 
enia w dziedzinie świadectw. W konkluzji 
h edzyizbowa Komisja Skarbowa siwierdzi- 
> iż najwłaściwszem rozwiązaniem sprawy 
yloby zupełne uchylenie świadectw prze- 
tysłowych, licząc się jednak z potrzebami 


budżetowemi, Komisja uznała, iż należałoby 
w drodze bezpośredniej wymienić z Minister- 
stwem Skarbu wyjaśnić, jak zapewnić Skar- 
bowi odpowiedni ekwiwalent z powodu uchy- 
lenia świadectw, uwzględniając z drugiej 
strony nową strukturę wpływów w zakresie 
podatku przemysłowego, wynikającą ze 
zmian wprowadzonych dekretem Prezydenta 
R. P. ze stycznia br. (Dz. U. R. P. Nr. 3). 

Celem gruntownego wyświetlenia sprawy 
owego ekwiwalentu postanowiono ponadto w 
łączności z projektowanem odbyciem konfe- 
rencji z Ministerstwem Skarbu zwołać na te- 
renie Związku Izb posiedzenie z czołowemi 
organizacjami gospodarczemi, co zezwolić 
winnoby na osłateczną konkretyzację, pod ja- 
kiemi warunkami możnaby zrealizować myśl 
całkowitego zniesienia świadectw na zasadach 
uwzględniających obecne potrzeby budżetowe 
i z drugiej strony odpowiadających kardy- 
nalnemu postulatowi ster gospodarczych, iż w 
grę wchodzący ekwiwalent bezwarunkowo 
nie powinien wpłynąć na wzrost obciążenia 
podatkowego ponad dotychczasową jego wy- 
sukość. 

Licząc się z drugiej strony, iż w okresie 
przejściowym w  najwydatniejszej mierze 
złagodzić należy wadliwości obowiązującej 
taryfy świadectw: przemysłowych tak, aby nie 
stanowiły one hamułca dla akcji czynników 
rządowych, w zakresie zwalczania bezrobo- 
cia, Międzyizbowa Komisja Skarbowa uznala 
pilną potrzebę zrealizowania w roku bież. 
specjalnych ule wyjątkowego charakteru. — 
Ulgi owe polegać winny na zezwoleniu ogó- 
łowi przedsiębiorstw przemysłowych i han- 
dlowych na zatrudnienie do końca bieżącego 
roku dowolnej ilości robotników względnie 
pracowników bez obowiązku wykupna świa- 
dectwa wyższej kategorji ponad normę właś- 
ciwego świadectwa, kióre stosownie do prze- 
pisów ustawy oraz okólników ministerja|- 
nych obowiązywało je na dzień 15 czerwica br. 

Nadmienić należy, iż dzięki uwzględnie- 
niu owego postalatu zwiększyć mogłyby stan 
zalogi robotniczej nietylko przedsiębiorstwa 
przemysłowe, lecz odpadłaby również przesz- 
koda, uwarunkowana obecną konstrukcją ta- 
ryfy a odstręczająca przedsiębiorstwa han- 
dlowe od angażowania dodatkowego perso- 
nelu pomocniczego. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


EKONOMICZNE ZNACZENIE SPOŻYCIA 
TANICH RYB MORSKICH A ROZWÓJ 
SMAŻARNICTWA. 


gr. iezwykle powolny u nas rozwój sma- 
a ictwa ryb morskich dowodzi słabego je- 
Me uświadomienia ekonomicznej strony 

Jonalnego i systematycznego spożywania 


ryb morskich. Również domowe spożycie ryb 
morskich zostawia wiele do życzenia. Spoży- 
cie ryby na głowę ludności pozostaje bardzo 
małe; stoi to w związku z niedocieraniem ry- 
by morskiej w stanie świeżym wgłąb kraju. 
Wszak tylko tania i świeża ryba o wysokiej 
wartości odżywczej, conajmniej równorzęd- 
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na rybom wód słodkowodnych, może i co do 
poziomu cen i co do masy połowów wywrzeć 
kardynalny wpływ dodatni 
odżywiania społecznego. 


< W krajach konsumujących dużo mięsa. 
jak w Anglji, w Niemczech, smażarnictwo 
ryb morskich rozwinęło się zwłaszcza w An- 
glji nadzwyczajnie i jadłodajnie rybne spel- 
niają już od lat dziesiątków szczytną społe- 
czną rolę zapewnienia taniego i wysokowar- 
tościowego pożywienia dla najróżnorodniej- 
szych środowisk pracy. Jak przewidywać na- 
leżało rozwój tych jadłodajni mających za 
główną specjalność ryby morskie smażone, 
podawane z ziemniakami, w niczem nie po- 
derwał ani spożycia mięsa, ani też zapotrze- 
bowania na ryby słodkowodne. Sprawie tej 
domniemanej konkurencji poświęciliśmy już 
nieco miejsca w Biuletynie (rocznik 1935: 
„Czy ryba morska stanowi konkurencję dla 
mięsa, ryby rzecznej. jeziornej i stawowej 
I Nr. 18 i II Nr. 22)", obecnie zaznaczymy tyl- 
ko, że w konkurencji kosztów produkcii, za- 
chodzącej pomiędzy poszczególnemi kraja- 
mi na rynku światowym, oczywiście kraje 
konsumujące więcej rvbv sa w znacznie le- 
pszem położeniu aniżeli kraje jedzące mięso 
a w biedniejszych warstwach ludności ską- 
po okraszające ziemniaki drogą w detalu 
słoniną. 


Poniższe porównanie kosztów mięsa i ry- 
by „od producenta do konsumenta“ ujawnia 
nailepiej olbrzymią przewase ekonomiczną 
ryby morskiej nad mięsem. Porównanie do- 
tyczy również ryby słodkowodnej, jednakże 
w znacznie mniejszym stopniu, gdyż dla pew- 
nych przyczyn, nad któremi tu nie będziemy 
się zatrzymywali. ryba ta ma handlowe zna- 
czenie .specialu” 'przyrównywanego conaj- 
mniej do mięsa i dlatego tako społeczny czyn- 
nik ekonomiezny znacznej roli nie odgrywa. 

Różnica kosztów ryby morskiej i mięsa 
dla konsumenta polega zasadniczo na skła- 
dzie łańcucha czynności przygotowawczych 
do konsumcji, jak ubój, wyrąb i podział dla 
drobniejszych konsumentów większej sztu- 
ki. Czynności te. połączone jeszcze z pośred- 
nictwem, ogromnie podrażają mięso i nie ob- 
ciążają wcale ryby morskiej, dostarczanej na 
rynek masowo, o ile konsument kupuje co- 
najmniej jedną całą sztukę ryby, co zazwy- 
czaj zachodzi. 

Porównanie wygląda tak: 

Manipulacje, polączone z pośrednictwem: 


Mięso Ryba morska 
t. Ubój 1. Brak 
2. Wyrób łączący się z 2. Brak 
3. Podziałem 'pośredniczym 3. Brak 


części większych sztuk 
między konsumentów. 
W przeciwieństwie więc do mięsa ryba 
unika łańcucha czynności przygotowawczych 
połączonych z pośrednictwem i trafia w ręce 
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na ekonomikę 


kcnsumenta w stanie w jakim została wyjęta 
z sieci lub zdjęta z haczyka. Mimowoli nasu- 
wa się porównanie równoległe chleba z ziem- 
niakiem, gdzie ten ostatni również jest wolny 
od czynności wstępnych, i to dla ziarna-mą- 
ki-chleba bardzo poważnych, jednak podczas 
gdy ziemniak ustępuje pieczywu znacznie 
ryba jest produktem względem mięsa prawie 
całkowicie równorzędnym. 

Taniość więc ryby morskiej, tłumacząca 
się brakiem czynności wstępnych, połącze” 
nych z pośrednictwem w drodze do konsu- 
menta, jak i masowością połowów, nie ma od- 
powiednika w niższej wartości nabytego to- 
waru i kupując rybę tanią i świeżą konsu- 
ment ogromnie zyskuje. 

Na czem jednakże polega słabość popy* 
tu na ryby morskie, wstrzemięźliwość spo- 
żywcy względem tak posilnego i taniego ar- 
tykułu spożywczego? 

Przedewszystkiem w procesie transportu 
i sprzedaży ryba posiada jedną wadę, odróż- 
niającą ją zasadniczo od świeżo ubitej sztuki 
mięsa. Psuje się ona bowiem w nieodpowied- 
nich warunkach już od chwili połowu. Pow- 
staje ryzyko zepsucia się do chwili sprzeda- 
ży. co ogromnie przedraża cenę detaliczną 
ryby morskiej, która mogłaby być jeszcze 
znacznie niższa. 

Ta jedna wada, która nie jest wadą kor 
nieczną, jednakże występująca jako groźne 
miebezpieczeństwo dla sprzedawcy i dla kon- 
sumenta niweczy wszystkie zalety wyżej wy- 
mienione względem mięsa, hamując handel 
rybą morską na dalszą odległość latem i ogra- 
niczaiąc jej spożycie w dalej od morza poło” 
żonych miejscowościach nawet przez rok caly. 

Racjonalne traktowanie ryby po polo- 
wach, przepisowy transport. higjeniczna i pra- 
widłowa organizacja sprzedażv, jak również 
uświadomienie konsumenta, który winien 
znać iwartość świeżej ryby i nigdy nie zada” 
walniać się niepełną świeżością przyczynić 
się moga cgromnie do spadku cen pośrednie” 
twa rynkowego, oraz zniknięcia z rynku ry” 
by niezupełnie świeżej. 

Drugim, i nawet prędszym i skuteczniej- 
szvm środkiem usunięcia tej wady. działają” 
cej niemal prohibicvjnie na spożycie w Ca” 
łem państwie w większych ilościach Świe” 
żych ryb morskich, — zaprowadzenie sma” 
żarnictwa. tak rozwiniętego już w innych 
krajach Europy. 

Smażarnia ryb — czyli jadłodajnia rybna 
wydająca smażoną rybę przeważnie w dom 
wzgl. restauracja rybna, — to stały odbiorca 
ryby morskiej, mający stałą klientelę i sza- 
cujący zgóry potrzebną jemu ilość ryby: 

Smażarnia odpowiednio postawiona 237 
pewnia sobie dostawę ryby iaknajświc” 
szej, nadchodzącej w jaknajmniejszych 0d- 
stępach czasu, odpowiednio przechowuje ry” 
bę przed spożyciem, odpowiednio ją smaży: 


Smażenie ryb, wymagające dużego żaru. 
bozwala przy zastosowaniu specjalnych ku- 
chen użyć oleje i tłuszcze zapewniające do- 
prowadzenie ryby do najlepszego dla kon- 
sumpcji stanu, podczas gdy zwykle domowe 
smażenie wymaga zastosowania droższych 
uuszczów i olejów, gdyż iańsze odpowiednio 
się nie wysmażają i mimo to wynik smażenia 
jest gorszy. Jak wykazuje rozwój smażarnie- 
twa w Anglji, prowadzi ono do znakomitego 
zwiększenia konsumpcji kartofli, co jeszcze 
rozszerza ich społeczno - ekonomiczne zna- 
czenie. Tych smażarń jest w Anglji kilka- 
dziesiąt tysięcy i dziewieć dziesiątych ich pro- 
dukcji zabierają gospodynie angielskie do 
spożycia w domu. 

Oceńmy ekonomiczne 
żarni dla naszych ośrodków fabrycznych: 
zamiast skąpej okrasy płaconej niewspól- 
miernie drogo przez robotnika, — z dużą ilo- 
ścią ar oszczędzający na jedzeniu 
robotnik z rodziną może mieć normalne wy- 
żywienie w postaci usmażonej, przepojonej 
wysmażonym tłuszczem ryby z odpowiednio 
zaprawionemi ziemniakami. Spożywający 
więcej mięsa robotnik otrzyma równocześnie 
najwłaściwszą odmianę dla jednostronnego 
pożywienia mięsnego, zaprowadzając jedno- 
cześnie dużą oszczędność. Gospodyni oszczę- 
dzi dużo czasu i pracy. 

Smażarnictwo ryb morskich, należycie 
postawione, posiada olbrzymie propagandowe 
znaczenie dla spożycia tych ryb, mogąc prze- 
dewszystkiem dać rybę tańszą, świeższą i le- 
p usmażoną niż u konsumenta prywatne- 

Dlatego bez smażarni ryb morskich w 
A ych ośrodkach konsumpcji nie utoru- 
Jemy drogi do konsumenta dla ryby morskiej. 
Jodać sale że bojową specjalnością sma- 
żarnictwa jest dorsz — ten sam dorsz, który 
najmniej umiejętnie jest wykorzystywany 
przez konsumenta i najmniej umiejętnie w 
pPrywatnem życiu smażony. Rozwój smażar- 
nictwa natomiast utoruje drogę do smaku 
Sonsumenta — przedewszystkiem dorszowi 

— a wiemy co to znaczy, jakie to otwiera per- 


znaczenie sma- 


spektywy dla naszego rybołówstwa przy- 
brzeżnego, dalekomorskiego bałtyckiego. 
PRZETARGI 
REES c r E J 


PRZETARGI NIEOGRANICZON E PRZEZ 
DYREKCJĘ P. K. P. POZNAŃ. 


Dyrekcja Okręgowa Kelei Państwowych 
pv E nit ogłosiła przelargi nieograniczo- 
he na dosiawę poniżej podanych materjałów: 


| oleju lnianego; 

*) płótna: brezentosfe do krycia dachów wa- 
gonowych i tapicerskie II gatunku (rzad- 

Ke) å 

plomb ołowianych: 

miotel brzozewych:; 


3) 
4) 


i. nawet dalekomorskiego pozabałtyckiego. 
Więc dorsz, dorsz ze smażarni sianowi klucz 
naszego problemu podniesienia konsumpcji 
ryb imotokich w Rzeczypospolitej. KIT. 


— KRONIKA 


— POCZĄTEK TEGOROCZNEGO SEZONU MAT- 
JESÓW SZKOCKICH cechuje bardzo mała ilość śledzi 
dużych t. zw. large (w Gdyni na 920 beczek iylko 
20 beczek large), a śłedzie te stosownie do taryfy cel- 
nej opłacają clo ulgowe tj. 8,— zł zamiast 12— zł za 
dwie małe beczki). Tak samo nieco mniejsze od „lar- 
ge“ śledzie, tak zwane „selected“, w stosunku do tego 
gatunku śledzi w roku ubiegłym są mniejsze i bardzo 
mało tych śledzi można podciągnąć pod cło ulgowe 
(może być tylko do 60 sztuk śledzi na 10 kg. Przy cle- 
niu w Gdyni śledzie gatunku „selected“ przeważnie 
przekraczały 60 sztuk na 10 kg (przeciętnie 63 sztuk 
na 10 kg) czyli nie skorzystały z ulgi. Podobno tylko 
w Gdańsku śledzie „selected* były bardziej oględne 
na cło i niechętnie przekraczały 60 sztuk na 10 kg. 
Wartoby porównać ile śledzi z gatunku „selected 
(t. zn. ile beczek) otrzymało ulgę celną w Gdańsku, 
a ile w Gdyni. Trzeci gatunek śledzi jeszcze mniej- 
szych t. zw. „medium“ nie podpada pod ulgę celną. 

Z ogólnej ilości 920 półbeczek, które otrzymała 
Gdynia było: 20 „large“, 625 selected i 275 medium. 
Towar otrzymały tylko dwie firmy importowe: Ban- 
kier i Bikowski. Większość śledzi stornowayskich — 
to marki: Dumean Mac Iver oraz A. Wood. 

Jeśli chodzi o ceny to za pierwsze matjesy żądał 
Gdańsk cen spekulacyjnych: 115— zł za large, 105,— zł 
za selected i 95— zł za medium za dwie połówki. Cena 
ta spadła z chwilą otrzymania śledzi przez Gdynię 
i utrzymała się na wysokości: 108,— mt, 98,— zł i 88, 
zł. czyli na poziomie een zeszłorocznych. 

Wraz z ipierwszemi śledziami przyszły pierwsze 
trudności dewizowe i okazało się, że firmy gdańskie 
szybciej dały sobie z niemi radę od importerów śledzi 
w Gdyni. Przy artykule szybko psującym się. jakim. 
są matjesy szkockie sprawa ta ma decydujące zna- 
czenie. Od sprawności załatwiania formalności dewi- 
zowych w Gdyni. zależeć będzie dalszy rozwój lub 
upadek stworzonego z dużym trudem ośrodka importu 
śledzi w porcie rybackim. 

Śledzie szkockie zwykłe (nie matjesy) spodziewa- 
ne są w Gdyni z końcem czerwca. 

(Komunikat Portu Rybackiego). 


5) czyściwa bawełnianego; 
6) farby olejnej ciemno - szarej: 
7) gwoździ różnych; 
8) elektroinstalacyjnego materjału do prą- 
du silnego. 
Otwarcie tych przetargów odbędzie się 
w dniach: 


WRZORSOSZO 220 6301 (3) slö, (0 AD 
4) 3. 2436.,25) 2.7.56. 6)MQsA. 46. 
12730. 8) 24 7,36, 


Szczegóły do tych przetargów ogłoszone 
są w Monitorze Polskim Nr. 125 z dnia 27 ma- 
ja 1936 roku. 
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Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Alo 
s/s CIESZYN* Úe Ze 
s/s CAPELLA* 1557 
s/s COLOMBIE* 15, Z. 
s/s MARRAKECH* DZA 
s/s CIESZYN* GP 
s/s CAPELLA” (15, 
sls MAGNUS D 2. 
sls SKJOELD 26. 7 


s/s MINOS* tab subst. ( 


(via Bremen) 
sis HERO" lub subst. 15% 4 


sis MAGNUS BEZ 
s/s SK JOELD 26. 7 
s/s ANNA GRETA DRZE 

OS 
s/s ANNA GRETA SRA 

19. Z 
s/s MARIEHOLM* OK TA 
s/s MARIEHOLM* 15. 23 
sls MAGNUS JR Z 
sis SKJOELD 26. 7 
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KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


FINŁANDJA 


co tydzień 


Turku, Helsinki, Viipuri 
2) Mantyluoto, Wasa, Kemi 


(Lenczat © Co, Sp. z o. o.) 


co 2 tygodnie 


ZWIĄZEK SOWIECKI 


Leningrad 


Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 


(Żegluga Polska, $. A.) 


co tydzień 


Tallinn 


(Rothert & Kiiaczycki) 


co 2 tygodnie 


Tallinn 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 3 tygodnie 


ŁOTWA 
Ryga 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


Ryga 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co 5 tygodnie 


Ryga — Liepaja 


(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 
Kłajpeda — Memel 


(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) s/s 
(Żegluga Polska, S. A.) 


s/s 


s/s 


s/s 
s/s 


s/s 
s/s 


s/s 


w 
— 
w 


sås 


s/s 


s/s 
s/s 


s/s 
s/s 


miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


CIESZYN* 
CAPELLA* 


'MARTHA RUSS I 


COLOMBIE* 
MARRAKECH 


CIESZYN 
CAPELLA* 


JARVAMAA 
KODUMAA 


MAGNUS 
SKJOELD 


MINOS* 


HERO” lub subst. 


MAGNUS 
SKJOELD 


ANNA GRETA 


ANNA GRETA 


MARIEHOLM* 
MARIEHNOLM* 


MAGNUS 
SKJOELD 


E 
ut © 


I o 


GAJ 


> 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


ss TORA 


ss MARIEHOLM* 
Ss MARIEHOLM* 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 


sis LUDWIG 
sis EGON: 


ss WILH. RUSS 
S/s HINRICH 
sis TCZEW 

s/s VICTOR 


sis MINOS* 


Sis HERO? 


ss SLELPNER 


m/s ERNA 


m/s BATAVIA 
s BALZAC 


Ss JAEDEREN 


11. 
14. 


14. 


SA 


NSU NY 


NN 


NNNN 


g > 


Z 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


SZWECJA 


Stockholm — Norrköping 
(Żegluga Polska, S$. A.) 


co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 10 dni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 3 niemieckie torarzystrwa 
iS. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prore i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Kopenhaga 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Odense — Aarhus 


(F. G. keinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—3 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s TORA 


s/s MARIEHOLM* 
s/s MARIEHOLM* 


sis IWAN 


s BLENDA 


m 
= 


s/s LUDWIG 
sis EGON 


s/s WILH. RUSS 
s/s HINRICH 
s/s TCZEW 

sis VICTOR 


s/s MLNOS* lub subst. 


via Ryga 


s/s HERO” lub subst. 


s/s SLEIPNER 


sis COLOMBIE* 
s/s MARRAKECH” 


m/s ERNA 


m/s BALZAC 
m/s BATAVIA 


s/s JAEDEREN 
s/s URSA 


1) 
sl 


EE EEL $H 


Kila 
14. 


WADZE 


ŁO 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza słatki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s BALŁTROVER* 
s/s LECH* 


LWÓW* 
LUBLIN* 


s/s 
s/s 


s/s 
s/s 


TAARNHOLM 
HAGUE lub lubst. 


s/s STÖR lub subst. 


HEBE lub subst. 
MEROPE lub subst. 


s/s 
s/s 


CHORZÓW 
PUCK 


DIANA 
lub subst. 
ANDROMEDA 
lub subst. 
BUSSARD 
BUTT 


s/s 
s/s 


s/s 


sh 


m 


s/s 
s/s 


s/s WIBORG 


HEL 
SLASK" 


BUSSARD 
BUTT 


s/s 
sis 


s/s 
s/s 


JÄRVAMAA 
KODUMAA 


s/s 
s/s 


sls WARSZAWA 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Baltycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 
co tydzień 
Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
eo 1—2 tygodnie 
Leith/|Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Lid.) 
co tydzień 
Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 


Antwerpja 
(Żegluga Polska, S$. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


Antwerpja 
(Rothert £ Kiłaczycki) 
FRANCJA 
Havre|Cherbourg 
(Polsko - Bryt. Tow. Okrętoroe) 
cv 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


s/s 
s/s 


s/s 
s/s 


s/s 


S Is 


s/s 


s/s 
s/s 


s/s 
s/s 


s/s 


miejsca dla pasażerów 


BALTROVER* 
LECH* 


LWóW* 


LUBLIN” 


TAARNHOLM 
HAGUE lub subst. 


STÓR lub subst. 


HEBE lub subst. 
MEROPE lub subst. 


CHORZÓW 
PUCK 


DIANA 


lub subst. 


s/s 


s/s 
s/s 


s/s 


s/s 
s/s 
s/s 
s/s 


ANDROMEDA 

lub subst. 
BUSSARD 
BUTT 


WIBORG 


HEL 
ŚLĄSK* 


BUSSARD 
BUTT 


STATEK 
STATEK 


s/s 


WARSZAWA 


10. 
11. 


LE) 
LE) 


GU 


A EUmANA IE 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s COLOMBIE* 9. 7. 
s/s MARRAKECHE* 23 Z. 
sis MAGNUS 125 74 
sis SKJOELD 20: 6 
s/s TANGER 18. 7. 
m/s MAROCCO 15. Z. 
m/s TUNIS 308 7 
m/s VIKINGLAND 6. ©. 
m/s HEMLAND 1, 8. 
m/s VINGALAND 6. 8. 
m/s LEWANT 20/21. 7. 
s/s SĄARMACJA 17/18. 8 


KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Agenci linij w Gdyni 


Havre 
(Polska Agencja Morska) s/s COLOMBIE* 
co 2 tygodnie s/s MARRAKECH” 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Ltd.) s/s MAGNUS 
co 2 tygodnie s/s SKJOELD 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic T ransports, Lid.) s/s TANGER 
co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. 4. M.) TU 
ce 2 tygodnie 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Bareelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls GALLIA 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 


Beyrouth — Jaffa — Haiffa m/s VIKINGLAND 
(Polska—Lemant, Agencja Okrętorwa) mis ERLAND 
co 1—2 tygodnie m/s NORDLAND 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 


(Rummel & Burton) STATEK 
co 5 tygodnie STATEK 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) m/s LEWANT 
co 5 tygodni 


ok. 


E 


a 
eE 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s 5$CANMAIL* 
s/s SCANYORK* 
s/s SCANPENN* 


m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 


sis TANGER 


m/s SUECIA 

m/s SANTOS 

s/s BORE VIII 
sis NAVIGATOR 
s/s HERAKLES 


m/s VALPARAISO 
s/s PUŁASKI 


m/s KLIPPAREN 


m/s UDDEHOLM 
m/s TORONTO 
m/s RAGNHILSHOLM 


s/s KARPFANGER 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


B. Porty dalsze 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 
(American Scantic Line) 

co tydzień 


New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
co 2—4 tygodnie 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co miesiąc 


Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen i Osaka) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 5 tygodnie 
Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc 
PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co 3—10 dni ma wejściu 
co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2--4 tygodnie 


Porty Australji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s MINNEQUA* 


s/s SCANSTATES* 


s/s SCANMAIL* 
s/s SCANYORK 


m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 


sis TANGER 


m/s SAN FRANCISKO 


m/s SANTOS 


s/s MERCATOR 


sis PUŁASKI 


s/s THESEUS 
s/s MEDON 
s/s ANTILOCHUS 


m/s TORTUGAS 


18. 


= 


15. 


18/19. 
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STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze 
statków oznacza maklera okrętowego. 


5 lipca: 

m/s SUECIA lin. z portów południowo-amerykańskich, 
tylko dla wyładowamia, PAM. 

s/s BALTROVER lin. z Londynu tylko dla wyokręto- 
wania pasażerów i wyładowania, Pol. Zjedn. Korp. 
Bałtycka. 

s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyokrętowania pasa- 
żerów i wyładowania, Polbrit. 

s/s JARVAMAA lin. z Antwernpji dla wyładowania i ła- 
dowamia do Tallinna, Rothert & Kiłaczycki. 

sis ANNA GRETA lin. z Rygi, Liepaji i Klajpedy dla 
wy- i załadowania, Żegluga Polska. 

s/s VIKSTEN ze złomem, Rummel $ Burton. 


6 lipca: 

m/s VIKINGLAND lin. z portów Lewantu dla wy- i za- 
ładowania, Polska—Lewant. 

m/s BALZAC lin. wschodnio-norweska dla wy- i zała- 
dowania, Bergenske. 

s/s MINOS lub subst. lin. z Bremy i Rygi dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 

s/s IWAN lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- i za- 
ładowania, Bengenske. 

s/s JAEDEREN lin. zach.-norweska tylko dla ładowa- 
nia, Bergenske. 

s/s CIESZYN lin. z Helsinek/TaHinna dla wy- i załado- 
wania, Żegluga Polska. 

sis LUDWIG lin. z portów zach.-szwedzkich dla wy- 
i załadowania, Behnke & Sieg. 

s/s DIANA lub subst. lin. z Rottardamu dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 

sis OLIMPIA po węgiel, Behnke & Sieg. 

s/s GERTRUD po węgiel, Behnke & Sieg. 

m/s VERTROUWEN po drzewo do Holandji, Bergenske 

s/s ROBERT po wegiel, PAM. 

s/s VESTANVIK po węgiel, PAM. 


7 lipca: 

s/s HEL lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania, Że- 
gluga Polska. 

s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, żegluga Polska. 

s/s BALTROVER lin. z Gdańska po pasaż. i ładunek 
do Londynu, Pol. Zj. Korp. Balt. 

s/s LWÓW lin. z Gdańska po pasaż. i ładunek do Hull, 
Polbrit. 

s/s HINRICH lub subst. lin. z Hamburga dla wy- i za- 
ładowania, Prowe. 


8 lipca: 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania. 
Reinhold. 
s/s HEBE lin. lub subst.. z Amsterdamu dla wy- i za- 
ładowania, Reinhold. 
S/s WISŁA po węgiel. Rummel & Burton. 


9 lipca: 

s/s MINNEQUA lin. z portów bałtyckich tylko dla ła- 
dowania do N. Yorku i Filadelfji, American Scan- 
tic Line. 

s/s COLOMBIE lin. z Havre, po pasażerów i ład. do 
Leningradu, PAM. 

s/s BUSSARD lm. z Antwenpji/Rotterdamu dla wy- 
i załadowania, Prowe. 

s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Lenczat. 

s/s EUDORA z owocami, Rummel & Burton. 

s/s LOUIS MERCIER z fosfatami, PAM. 


10 lipca: 
m/s BATORY lin. z N. Yorku via Kopenhaga z pocztą, 
pasażerami i towarami, Gdynia-Ameryka L. Żegl. 
s/s TAARNHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 
s/s HOLMELEA po drzewo, PAM. 


11 lipca: 
sis TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 
sis TORA lin. ze Stockholmu i Norrköping dla wy- 
i załadowania, Żegluga Polska. 


42 lipca: 
s/s SCANMAIL lin. z N. Yorku via Kopenhaga tylko 
dla wyładowania, American Scantic Line. 
s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyokręt. pasaże- 
rów i wyładowamia, Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyokrętowania pa- 
sażerów i wyładowania, Polbrit. 
sis MAGNUS lin. z portów [rancuskich via Kopenha- 
ga dla wy- i załadowania, również do Kłajpedy, 
Rygi i Tallinna, Reinhold. 
s THESUES, Polska Agencja Morska. 


==. 


S 


13 lipca: 
m/s MAROCCO lin. z portów zach. śródziemnomor- 
skich dla wyładowania, Reinhold. 
m/s SAN FRANCISCO lin. po ładunek do Rio, Santos, 
Buenos Aires, PAM. 
m/s UDDEHOLM lin. z portów Gulfu (zatoki Meksy- 
kańskiej) tylko dla wyładowania, Bergenske. 
m/s BATAVIA lin. wsch. norweska dla wy- i załado- 
wania, Bergenske. 

s/s ANDROMEDA lin. lub subst. z Rotterdamu dla 
wy- i załadowania, Wolff. 

s/s CAPELLA lin. z Helsinek i Tallinna dla wy- i za- 
ladowania, Żegluga Polska. 

sls MARIEHOLM z portów wschodnio - szwedzkich 
i Kłajpedy dla wy- i załadowamia, Bergenske. 

s/s HERO lub subst. lin. z Bremy i Rygi dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 

s/s BLENDA lin. zach. szwedzka dla wy- i załado- 
wania, PAM. 

s/s EGON din. zach. szwedzka, dla wy- i załadowania, 
Behnke & Sieg. 
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m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa- s/s VICTOR lub subst. lin. z Hamburga dla wy- i za” 


nia, Reinhold. ładowania, Prowe. 
14 lipca: 
s/s WARSZAWA lin. z Havre po pasażerów i ładunek, 15 lipca: 
Polbrit. sis BORE VHF lin. z Rio, Santos, Buenos Aires dla 


s/s SCANSTATES lin. z portów bałtyckich po ładu- 
nek do N. Yorku i Filadelfji, Am. Scantiec Line. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania. 


wyładowania, Bergenske. 
s/s COLOMBIE lin. z Leningradu dla wyokręt. i wy” 
ładowania ipo pasażerów i ładumek do Havre via 


Kopenhaga, PAM. 


wm 
= 


żegluga Polska sls GALLIA lin. po ładunek do portów zach. śród- 
Sat a zj nrekic APOÓ NG 

sls LECH, lin. z Gdańska po pasażerów i ładunek do ziemnomorskich. Bergenske. 

Londynu, Polbrit. s/s MEROPE lub subst.. lin. z Amsterdamu dla wy- 
s/s LUBLIN lin. z Gdańska po pasażerów i ładunek do i załadowania, Reinhold. 

Hull, Polbrit. s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowae 
s/s JAEDEREN lin. z portów zachodnio - norweskich, mia, Reinhold. 

tylko dla wyładowania, Bergenske. s/s BROMPTON MANOR po drzewo, PAM. 


Kupujcie tylko 


wyroby krajowe!!! I! 


JÓZEF FETTER 


SP. AKC. 


GDYNIA-PORT 


NABRZEŻE POLSKIE 
TELEFON NR. 29-87 


SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOZNAN- 
CZYCH:KOLONIAENYGH 
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OWOCOWO - KOLONJALN 


GDYŃSKI RYNEK 


Czy Gdynia ma szanse stać się ośrodkiem handlu 
towarami kolonjalnemi? 


Niejednokrotnie na łamach naszego Biule- 
lynu poruszaliśmy sprawę możliwości rozwoju 
tlandlu towarami kolonjalnemi w naszym por- 
le. Opierając się na przykładach, istnieją- 
tych w licznych portach zagranicznych, stwier- 

zić nam wypada, że właśnie te porty niemal 

Wszędzie stawały się ośrodkiem tego handlu, 
Sięgając wpływami swemi nietylko najbliż- 
szego zaplecza, lecz również innych krajów, 
$ospodarczo ku nim ciążących. Słusznie wy- 
dawaćby się mogło, że Gdynia jako jedyny 
bort polski nietylko stanie się tym ośrodkiem 
Ulą calego kraju, lecz również będzie mogła 
wykorzystać swe położenie geograficzne w sto- 
sunku do innych państw pozbawionych bezpo- 
sredniego dostępu do morza. 

Niestety stwierdzić nam wypada, że roz- 
Wój portu gdyńskiego pod tym względem nie 
daje spodziewanych wyników a nawet pod 
względem handlu tranzytowego obserwujemy 
Pewien ruch wsteczny. 

Badając przyczyny tego zjawiska, docho- 
Uzimy do wniosku, że główną przyczyną nie- 
zadawalającego stanu rzeczy jest niewłaściwa 
braktyka w podziale kontyngentów przywo- 
żowych. Zdajemy sobie dokładnie sprawę 
2 tego, że stan tak naszego bilansu handlo- 
wego, jak i bilansu płatniczego oraz polityki 
w dziedzinie wymiany handlowej z krajami, 
tksportującemi do nas towary kolonjalne. nie 
Dozwalają narazie na podniesienie ogólnych 
ilości importu towarów kolonjalnych; wobec 
ego jednak powstaje tem większa konieczność, 
Aby sam podział ilości towarów importowa- 
Rych był należycie dokonany i to w ten spo- 
sób, aby nie mogły zaistnieć okoliczności 
sprzyjające podrożeniu towarów importowa- 
tych, zawsze ze szkodą dla konsumenta kra- 
lowego. 

Chodzi więc przedewszystkiem o to, żeby 
Przy podziale kontyngentów uwzględniane by- 


Kronika 


KONTYNGENTY PRZYWOZOWE NA TO- 
WARY ZAGRANICZNE. 


Zostały sporządzone listy kontyngentów 
lu towary zagraniczne, które do dnia 13, V. 
r, były wolne do przywozu, a mianowicie na 
Przywóz towarów z Anglji i Belgji. 

Lista kontyngentów angielskich obejmu- 
le następujące główniejsze towary kolonjal- 
ie spożywcze oraz ryby: ryż wyłuszczony. 


ły zapotrzebowania takich firm, które dają 
największą gwarancję solidnej obsługi rynku, 
oraz żeby przydziały te odpowiadaly rozmia- 
rom firm i ich zasobów kapitałowych. jest 
rzeczą oczywistą, że niedostateczny przydzial 
towaru wielkiej firmie powoduje zwyżkę ceny 
artykułu ze względu na obliczone na większe 
obroty koszty generalne. Z drugiej strony spo- 
tykamy się ze zjawiskiem anormalnem przy- 
działu nieraz wysokich kontyngentów firmom 
zupelnie drobnym, nieposiadającym ani kapi- 
tału ani odpowiedniego aparatu manipulacyj- 
nego i rozdzielczego, które ciągną niczem nie- 
usprawiedliwione zyski z tytułu odstępowania 
swych przydziałów firmom większym, kióre 
mają zapotrzebowanie na większe ilości towa- 
rów, niż te, które im zostały przydzielone. |as- 
ną jest rzeczą. że mamy tu do czynienia ze zja- 
wiskiem gospodarczo szkodliwem, zresztą ofi- 
cjałnie przez władze zakazanem, a jednak, jak 
wiemy dobrze, praktykowanem na szeroką 
skalę. 

Z wywodów powyższych wynika z całą 
dobitnością, że tak długo, jak się nie wstąpi na 
drogę racjonalnego podziału kontyngentów 
przywozow. nie będziemy mieli szans do nor- 
malnego rozwoju handlu towarami kolonjal- 
nemi wogóle, a w porcie naszym w szczególno- 
ści. Anomalja, obserwowane w tym zakresie 
są przyczyną rozmaitych komentarzy na te- 
mai powstawania firm drobnych, a jednak 
otrzymujących poważne przydziały, komen- 
tarzy oczywiście szkodliwych tak z punktu 
widzenia ogólno-państwowego, jak i z punk- 
tu widzenia kształtowania się stosunków w 
zakresie czysto gospodarczym. 

Walka z niczem nieusprawiedliwionem 
nowem ogniwem drogiego pośrednictwa, do te- 
go jeszcze w formie zamaskowanej, powinna 
przyczynić się do uzdrowienia stosunków w 
dziedzinie handlu towarami importowanemi. 


(polerowany) grzyby jadalne, Herva mate w 
opakowaniu, anyż, kmin, holender, koper, 
czarnuszka, używane 'w lecznietwie rośliny i 
ich części, Śledzie, sardele, szproty, wszystko 
solone. ikrę z ryb (mleczko) wszystko nie- 
przerobione, miód pszczelny naturalny. 

Lista belgijska obejmuje: grzyby jadal- 
ne. Herva mate, używane w lecznictwie rośli- 
ny i ich części. śledzie solone, szproty oraz 
sardele. 

Pozatem listy powyższe obejmują bar- 
dzo dużo towarów z innych branż. 
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ZWYŻKA CEN CYTRYN. 


Według otrzymanych informacyj z za- 
granicy, ceny na cytryny znacznie zwyżko- 
wały. Eksporterzy włoscy żądają za 1 skrzy- 
nię cytryn wagi około 35 kg. 100 lirów fob port 
załadowania, a przy skcmbinowaniu załado- 
wania cytryn syryjskich żądają specjalnej do- 
płaty w wysokości dolarów 2,25. 


EZ 


Przyczyną tego jest mała podaż owocu, 
oraz duże zapotrzebowanie na ten artykuł. 
Pomimo zwyżki cen w pierwszej dekadzie 
lipca nadejść ma do Gdyni większy transport 
cytryn syryjskich. Importerzy oczekują na- 
dejścia okcło 15 tysięcy skrzyń tego artyku- 
łu. Kontyngent przywozowy na nadejść ma- 
jący transport został podzielony na posiedze- 
niu w Centralnej Komisji Przywozowej w 
dniu 25 czerwca. 


POMARAŃCZE AMERYKAŃSKIE 
W GDYNI. 


Dnia 22 czerwca nadszedł do Gdyni m/s 
„Wishington Express“ zapowiedziany trans- 
port pomarańcz kałifernijskich. Ogółem na- 
desżło około 16 tysięcy skrzyń pomarańcz o 
wadze brutto około 35 kg. w skrzynkach. — 
Towar jest przeznaczony przeważnie dla 
impor:erów z poza Gdyni tj. warszawskich i 
katowidkich. Będzie on jednak sprzedany na 
aukcjach gdyńskich. Narazie brak jest jeszcze 
pozwoleń przywozu na ten artykuł. Z uwagi 
na okres konsumcji truskawek, zainteresowa- 
ni importerzy nie spieszą się nawet z uzyska- 
niem pozwolenia przywozu na ten artykuł. 


OSTATNIE POMARAŃCZE HISZPAŃSKIE. 


Dnia 26. 6. nadszedł do Gdyni s/s stat- 
kiem „Scania“ ostatni w tym sezonie trans- 
port pomarańcz hiszpańskich w ilości 5.000 
skrzyń. Towar zosiał złożony w chłodni i jest 
własnością przeważnie firm importowych w 
Gdyni oraz w Katowicach. 


NOWA PAKOWNIA HERBATY W GDYNI. 


W magazynie Urzędu Morskiego przy ul. 
Polskiej została urządzona przez firmę — 
„PIUP* Sp. z o. o. w Gdyni nowoczesna pa- 
kownia herbaty. Koszt zainstalowanej maszy- 
ny auiomatycznej wynosi około 71,000 zł. 
Maszyna pochodzi z firmy Fr. Hesser, Maschi- 
nenfabrik — Aktiengeselschafi, Stuttgart — 
Cannstat, tj. z najstarszej specjalnej fabry- 
ki dla wyrobu automatycznych maszyn do 
pakowania i jest typu T. P. I. Maszyna posia- 
da automatyczny samodzielny aparat do roz- 
pakowywania skrzyń z luźną herbatą. Zapo- 
mocą tej maszyny można robić paczki herbaty 
od 10 — 30 gramm, gdyż posiada ona samo- 
dzielne i specjalne wagi. Wykonuje ona na 
minutę 35 — 50 paczek zależnie od grubości i 
rodzaju herbaty. 
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Pomimo wysokich kosztów, połączonych 
z zainstalowaniem tej maszyny w porcie, 
przedsiębiorstwo z uwagi na małe kontyngenty 
przywozowe, jakie otrzymuje na herbatę, nie 
może jednak jej uruchomić. 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU O- 
WOCOWYM. 


Sy:uacja na rynku owocowym o ile cho- 
dzi o pomarańcze uległa w ostatnich dwu ty” 
godniach pogorszeniu. Z uwagi na okres kon- 
sumcji owoców świeżych jak: truskawek, 
czereśni i poziomek, popyt na pomarańcze 
bardzo słaby. Jedynym poważniejszym arty- 
kułem tranzakcyjnym są cytryny. Popyt na 
ten artykuł bardzo duży — ceny zwyżkowa” 
ły w stosunku do cen w pierwszej połowie 
miesiąca o 80 — 100 proc. Podczas, gdy W 
dniu 8. VI. płacono za skrzynkę cytryn sy” 
ryjskich złotych 38, —, a na aukcji w dniu 17: 
czerwca 55 — 64 zł., to w dmiu 19. czerwca 
cena skoczyła już do 66,50 zł. za skrzynkę a 
w dniu 24. czerwca do 74.50 zł. 

Na banany ceny nieco zniżkowały, a to 
wskutek zwiększonego dowozu bananów 4 
krajów podzwrotnikowych w tranzakcjach 
wiązanych. Pomimo, iż koszty przywozu bar 
nanów w drodze kompensaty wzrosły o dwa 
złote na kartonie (10 kg), cena spadła na ten 
artykuł w stosunku do cen z pierwszej poło- 
wy czerwca o 1,5 — 2,— zł. na kartonie. Obe- 
cnie za pierwszy gatunek bananów osiąga 
się cenę 24,— zł.. a za drugi gatunek 20,— za 
karton 10 kg. 

W czasie od 15—25 6. br. wystawiono 
ogółem na aukcjach gdyńskich 4448 skrzyn 
cytryn syryjskich oraz 1200 skrzyń poma- 
rańcz hiszpańskich. 

Szczegółowy przebieg aukcyj w powyż:* 
szym okresie przedstawia się następująco: 


Aukcje Owocowe, Sp. z o. 0. A 
urządziły dwa przetargi. Na aukcji odbytej 
w dniu 17. 6. br. wystawiły 806 skrzyń cytryn 
syryjskich ze s/s „Scannpen* oraz 500 skrzyn 
pomarańcz hiszpańskich ze sis „Marienholm . 
Sprzedały wszystkie cytryny po cenie 55—64 
zł. za skrzynkę; pomarańcze wycofały spo- 
wodu braku nabywców. j 

W dniu 23. 6. br. wystawiły 820 skrzyn 
cytryn syryjskich ze s/s „Frode“ oraz 700 
skrzyń pomarańcz hiszpańskich ze s/s „Ma” 
rienholm*. Wszystkie cytryny zostały sprze” 
dane po cenie 55—68,— zł. za skrzynkę: po” 
marańcze natomiast nie znalazły żadnych od- 
biorców. 

W przetargach wzięło udział ponad 20 
kupeów. 

Najwyższe ceny uzyskano za 
górskie. 


cytryny 


Bałtyckie Aukcje Owocowe, Sp. z o. o. 
urządziły również dwa przetargi w powyż* 


Szym okresie. Na aukcji, odbytej w dniu 19. 

br. wystawiły razem 1206 skrzyń cytryn 
$yryjskich ze sis „Sleipner“. Sprzedały wszy- 
stko po cenie zł. 51—66,50 za skrzynkę. Prze- 
targ odbył się przy udziale 32 kupców. Na- 
były towar firmy gdyńskie, łódzkie, war- 
Szawskie i gdańskie. 

W dniu 24, 6. br. wystawiły 1426 skrzyń 
tytryn syryjskich ze s/s „Frode. Towar wła- 
Sny bez limitu. Sprzedały wszystko po cenie 
zł. 70.50 — 74,50 za skrzynkę. Z uwagi na 
duży udział kupców aukcjonator sprzedal 
ros towaru w partjach po 25 wzgl. 50 skrzyń. 
Udzial w przetargu wzięło 29 kupców z Gdy- 
w, Gdańska, Warszawy, Łodzi, Tarnowa i ze 
Stryja. 


Gdyńskie Targi Owocowe, Sp. Akce. 


Z powodu braku towaru, przetargów 
okresie od 15 — 25. 6. br. nie urządzały. 


CENY NA TOWARY KOLONJALNE I O- 
WOCE SUSZONE. 


Kawa surowa w werkach po 60 kg. 


Ceny na kawę brazylijską zwyżkowały 
w stosunku do cen osiągniętych w dniach 
1215. 6. br. o 3—5%. Ceny na kawę niebie- 
ską Tanganijka afr. zwyżkowały o 30 groszy 
ùa 1 kg. Utrzymały się jedynie na poprzed- 
Nim poziomie ceny na kawę niebieską „Ma- 
Iągogype'. Importerzy twierdzą, że zwyżka 
ten nastąpiła jedynie spowodu braku towa- 
ru. Ceny te napewno spadną po załatwieniu 
wszystkich formalności z nadeszłą kawą bra- 
zylijską, która została już wyładowana w por- 
tie gdyńskim. Ogółem nadeszło do Polski ka- 
wy brazylijskiej m/s Pułaski ca 600 ton. 


Herbata. 


Ceny na wszystkie gatunki herbaty 
zwyżkowały a to dlatego, że herbata została 
wciągnięta na listę towarów, które mogą być 
brzywożone jedynie w kompensacie za wy- 
lątkiem drobnych ilości z kolonij angielskich. 
Nawet herbata z dominjów angielskich może 
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być przywożena tyłko w tranzakcjach wia- 
zanych. Ponieważ przywóz herbaty w drodze 
kompensaty jesi trudniejszy, importerzy nie 
spieszą się ze sprzedażą towaru. 


Masło kakaowe i ziarna. 


Ceny na masło kakaowe bez zmiany. Ce- 
ny na ziarno kakaowe zwyżkowały o 5 gro- 
szy na 1 kg. 


Korzenie. 

Ceny na wszystkie korzenie utrzymały 
się na poziomie cen z dnia 12—15. 6. br. Po- 
nieważ dotychczas nie została wyjaśniona 
sprawa przedłużenia stawek konwencyjnych 
na korzenie (konwencja francuska wygasa z 
dniem 8 lipca), importerzy wstrzymują się ze 
sprzedażą posiadanych zapasów. 


Owoce suszone. 


Zbyt na owoce suszone bardzo słaby. To- 
war sprzedaje się poniżej, kosztów własnych. 


Oliwa jadalna i konserwy rybne. 
Ceny na oliwę jadalną i konserwy rybne 
są bez zmiany. 


BROSZURA O OLIWIE NICEJSKIEJ. 


Ukazała się broszurka nr. 6 o oliwie ni- 
cejskiej, wydana nakładem Związku Spół- 
dzielni Spożywców R. P. „Społem“. Autorem 
broszurki jest p. Jan Czaiński, dyr Oddziału 
firmy „Społem“ w Gdyni. 

W broszurce tej autor omówił bliżej wia- 
domości ogólne o oliwie nicejskiej, dalej 
produkcje oliwy w poszczególnych częściach 
świata w latach 1932/33 i w 1933/34, okresy 
zbioru, przerób i gatunek oliwy, sposób fal- 
szowania tejże oraz ogólne wiadomości han- 
dlowe w tym artykule. 

Broszurka ta zawierająca cenny mater- 
jał o tym artykule, który napewno nie wszy- 
stkim imporierom kolonjalnym jest znany, 
winna się znaleźć u każdego kupca importera 
oraz w każdym poważniejszym składzie ko- 
lonjalnym. 


DOM EKSPEDYCYJNO-TRANSPORTOWY „EX TRANS" 


SKŁADY WŁASNE W GDYNI, WARSZAWIE I GDAŃSKU 
CENTRALA, WARSZAWA - ul. SENATORSKA 32. 
ODDZIAŁ w GDAŃSKU -- NUNDEGASSE 94. 
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J. Gerner i S-ka 


Dom Przemysłowo - Handlowy 
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Nabrzeże Francuskie 
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Gdynia-Port 
NABRZEŻE FRANCUSKIE 
TELEFON; CENTRALA 19 - 44 
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Zagadnienie handlu w porcie gdyńskim 


(referat wygłoszony przez Dyrektora Izby Dra J. Kulikowskiego na konferencji w dniu 


28 czermca m obecności P. Wicepremjera inż. E. Kmiatkoroskiego 


i Ministra Przemyslu 


i Handlu p. A. Romana). 


Przedsiębiorstwa handlowe impertowo- 
eksportowe w Polsce są w niesłychanie trudnej 
Sytuacji: przeciwko nim zwrócony jest cały 
nasz system gospodarczy, dążący do wyelim- 
nowania handlu, traktowanego nadal jako 
„zbędne pośrednictwo”. Przemysł eliminuje po- 
średnietwo handlowe przy eksporcie swych 
wyrobów, stara się wejść w bezpośredni kon- 
takt albo z odbiorcą, albo z agentem zagrani- 
cznym. Tenże przemysł, a ostatnio nawet rze- 
miosło, ma ambicję kupowania surowców z po- 
minięciem importera polskiego — znowu czę- 
stokroć nie bezpośrednio ze źródeł zagranicz- 
nych, lecz u agenia zagranicznej firmy. Wska- 
zana tendencja eliminowania handlu importo- 
wego znajduje obecnie jaskrawy wyraz przy 
Bodziale w C. K. P. kontyngentów przywozo- 
wych: przemysł domaga się coraz większego 
udziału w globalnym kontyngencie. 


„. System podatkowy nie uwzględnia potrzeb 
firm handlowych eksportowych. Dom agen- 
lurowo - eksportowy, pracujący na prowizji, 
opłaca od osiągniętych wpływów prowizyj- 
nych 6% podatku obrotowego, a więc stawkę 
Najwyższą. Kupiec, pragnący eksportować na 
jechunek wlasny. tj. kupić towar u fabrykanta 
oco fabryka lub loco Gdynia, byłby pośrednio 
obciążony podatkiem obrotowym w wysokości 
L5 19%. Aby uniknąć takiego obciążenia, 
musi polecić fabrykantowi wysyłkę pod adre- 
Sem swego odbiorcy zagranicznego, co niejed- 
Rokrotnie fabrykant wykorzystuje dla wejścia 

bezpośredni kontakt z odbiorcą, eliminując 


kupca - eksportera, który przeprowadził całą 
pracę przygotowawezą. 

Zwyczaj nieuznawania kupca - eksportera 
w zakresie eksportu produkcji przemysłowej 
jest u nas niesłychanie zakorzeniony. Insty- 
tucja polska, otrzymująca zapytania z rynku 
zagranicznego o jakikolwiek artykuł przemy- 
słowy, nawet jeżeli wie, że dany rynek opra- 
cowuje ta lub inna firma handlowa, nie zwra- 
ca się do tej firmy, lecz szuka producenta da- 
nego wyrobu. Zrozumiałem jest, że w takim 
stanie rzeczy niejakie warunki rozwoju mogły 
mieć tylko firmy eksportujące ziemiopłody 
(rolnik z reguły nie mógł sam eksportować). 

Wreszcie wspomnieć należy, że uzyskanie 
kredytu dla kupca jest o wiele trudniejsze, niż 
dla przemysłowca. 

Nie więc dziwnego, że gdy w Polsce moż- 
na na palcach policzyć większe firmy handlo- 
wo - eksportowe (wyłączam eksportowy han- 
del rolny) i w Gdyni de facto handel eksporto- 
wy jest dopiero zapoczątkowany. Do wymie- 
nionych bowiem trudności ogólnych dochodzą 
następujące trudności lokalne: 


1. Większe oddalenie od producenta, a z tem 
związane większe, niż np. w Warszawie, 
koszty porozumiewania się, 

2. uciążliwa komunikacja kolejowa (np. po- 
dróż do Łodzi trwa przeszło 9 godzin), 

3. zła komunikacja telefoniczna (brak kablo- 
wych połączeń z większemi ośrodkami 
krajowemi i zagranicznemi). 
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4. konieczność załatwiania przy obecnej cen- 
tralizacji wszystkich spraw, związanych 
z premjowaniem, podziałem kontyngentów 
eksportowych, kompensatą lub clearingiem 
— w Warszawie, F 

większe koszty handlowe w Gdyni, spo- 
wodowane drożyzną lokali i personelu, ob- 
ciążonego pozatem podatkiem komunal- 
nym od uposażeń w wysokości 3% ; (poda- 
tek ten istnieje tylko w b. dzielnicy pru- 
skiej), 

6. brak w praktyce ulg podatkowych — 
zwolnień od podatku obrotowego, przyzna- 
nych ustawą z dnia 1 czerwca 1927 r. (Dz. 
U. R. P. Nr. 51, poz. 452)—przy równoczes- 
nem obciążeniu ewentualnych zysków 
wspomnianym podatkiem komunalnym 
w wysokości od 2 — 5%. 

Z tego wszystkiego widzimy, jak daleką 
mamy drogę do tych czasów, gdy firmy eks- 
portowe w Gdyni wyrosną i wzmocnią się tak. 
że kupiec polski, korzystając z położenia Gdy- 
ni, będzie pośrednikiem w handlu pomiędzy 
basenem Mcrza Bałtyckiego, Rumunją, Węgra- 
mi a krajami zamorskiemi i Europą Zachodnią. 

Niewiele lepsza też jest sytuacja firm im- 
portowych. Tych ostatnich Gdynia ma 55. Z tej 
ilości jednak zaledwie około 20 zasługuje na 
nazwę prawdziwych importerów. Za tych 
ostatnich bowiem możemy uważać tylko takie 
firmy, które mają bezpośredni kontakt z do- 
stawcami zagranicznymi, poważniejsze kaprta* 
ły i środki obrotowe, kredyty u dostawców, 
a co za tem idzie — większe obroty. Zasługują 
na podkreślenie poważniejsze rezultaty, osią- 
gnicie przez firmy importowe w następują- 
cych branżach: w handlu skórami, w imporcie 
śledzi świeżych i solonych (tranzyt), w handlu 
kolonjalnym i owocowym. a wreszcie w han- 
dlu bawełną. W Gdyni powstała pierwsza 
w Polsce poważna firma importowa bawełnia- 
na, która nie ograniczyła się jedynie do zaopa- 
trywania w bawełnę polskich zakładów prze- 
mysłowych, lecz podjęła z powodzeniem pró- 
by reeksportu, — na rynek czechosłowacki. 
Obecnie byt tej firmy jest zagrożony, gdyż ja- 
ko firma handlowa, nie otrzymała ona przy- 
działu dewiz w ramach globalnego kontyngen- 
tu dewizowego dla przemysłu włókienniczego. 

Z wymienionych około 20 firm importo- 
wych zaledwie kilka mogło się podjąć roli po- 
średników w imporcie do dalszego zaplecza 
Gdyni, tranzytując towary do Rumunji, Cze- 
chosłowacji, Austrji i krajów skandynawskich. 
W ostatnich jednak czasach tranzyt załamuje 
się. Przyczyny załamania leżą: a) w braku 
kontyngentów wyrównawczych, b) w obciąże- 
niach podatkowych. Dla ilustracji podaję, że 
firma, mająca możność reeksportowania skór. 
musiałaby opłacać od takich operacyj podatek 
' brotowy w wysokości 1,2%, wówczas, gdy za- 
robek na reeksporcie wynosi od 1 — 2%. W 
analogicznych wypadkach kupiec gdański po- 
datku nie apłaca. 
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Dla stworzenia z Gdyni portu, zaopatru- 
jącego bliższe i dalsze zaplecze (zagranicę 
w surowce, towary kolonjalne i niektóre pół- 
produkty przemysłowe, konieczne jest pow- 
stanie w Gdyni własnych składów konsygna- 
cyjnych, co byłoby możliwem jedynie przy 
zwolnieniu importera od podatku obrotowe- 
go. Inaczej zamiast składu w rękach pol- 
skich, będziemy mieli agenta firmy zagra- 
nicznej, fakturującego towar rzekomo z za- 
granicy i w ten sposób unikającego opłaca- 
nia podatku obrotowego w wyniku tego sta- 
nu rzeczy Skarb nie ściąga podatku. Żegluga 
Polska traci część przewozów wobec zakupu 
przez importera małych martyj towaru cif 
Gdynia, banki nie mają warrantów. 

Wracając do sytuacji firm importowych. 
stwierdzamy, że prócz trudności komunika- 
cyjnych, wyższych kosztów handlowych. 
nieotrzymywania zwolnień podatkowych, 
przy równoczesnem obciążeniu podatkiem 
komunalnym, mają firmy importowe w Gdy- 
ni jeszcze dwie poważne trudności w charak- 
terze specyficznym. 

1. Dotychczas nie udało się przeprowa- 
dzić zasady decentralizacji przy wydawaniu 
pozwoleń przywozowych. Wnioski o import 
lub ulgę celną (czasem jedno i drugie) impor- 
ter musi za pośrednictwem Izby Przemysło- 
wo - Handlowej kierować do Warszawy. — 
W Warszawie odbywa się przydział kontyn: 
gentu dla Gdyni. Kontyngent ten, podzielo- 
ny następnie w Gdyni pomiędzy firmy, musi 
być przez Izbę zakomunikowany Warszawie. 
Centralna Komisja Przywozowa wypisuje 
wówczas zawiadomienie do firmy o otrzy- 
manym przydziale, firma po otrzymaniu za- 
wiadomienia przekazuje opłatę manipula- 
cyjną. Ministerstwo wysyła pocztą do firmy 
pozwolenie przywozowe. We wy- 
padkach przed otrzymaniem zezwolenia 
przywozowego trzeba jeszcze uzyskać ulgę 
celną w Ministerstwie Skarbu. l|mporierzy 
gdyńscy z reguły są stale w podróży między 
Warszawą a Gdynia, a pomimo to uzyskanie 
zezwolenia na import trwa 6 — 8 tygodni. 

2. W szeregu branż konkurencja gdań- 
ska nie pozwala na właściwy rozwój firm 
importowych gdyńskich. Gdańsk ma stare 
kupiectwo © wyrobionych stosunkach. łatwy 
kredyt bankowy, dogodniejszą manipulację 
celną, a do tego niewspółmiernie większe 
kontyngenty przywozowe. Do jakiego stop” 
nia podział kontyngentów jest nieżyciowy: 
wskazuje fakt, że importerzy gdyńscy impor" 
tują towary w ilości większej, niż wynika 
z ich przydziałów (korzystając z cudzych 
zezwoleń importowych). a pomimo to muszą 
swych polskich klientów odsyłać do Gdań- 
ska, gdyż sami mają skład wyprzedany. * 
tym czasie, gdy importer gdański ma jeszcze 
duże ilości towarów na składzie. 

Najlepszą ilustracją może być import 
herbaty i kawy: kontyngent gdański herbaty 


wynosi 28% całego imporiu polskiego, przy- 
dział kontyngentowy Gdyni nieco ponad 3%, 
a importerzy gdyńscy przywozili w ostatnich 
latach około 8%. Dla kawy kontyngent 
gdański wynosi 46 i 38%, przydział Gdyni — 
około 8%, a przywóz «koło 14%. 

Wreszcie słów kilka o gdyńskim handlu 
wewnętrznym hurtowym. Ma on dwa zada- 
nia: zaopatrzyć Gdynię w tani towar, aby 
obniżenie kosztów utrzymania podniosło 
konkurencyjność portu, oraz ma zastąpić 
Gdańsk, a nawet częściowo Niemcy, w za- 
cpatrywaniu handlu detalicznego najbliższe- 
go zaplecza Gdyni — znów w ten sposób 
przyczyniając się do wzrostu Gdyni, jako 
ośrodka dystrybucyjnego. Ten rodzaj han- 
dlu nie korzystał w Gdyni z żadnych uła- 
twień, pomimo, iż wyraźnie i wybitnie przy- 
czynia się do rozwoju Gdyni, pomimo. że 
ilość placówek tego rodzaju jest wybitnie 
niedostateczna. — Ministerstwo Skarbu nie 
uznaje za możliwe zwalniać takie przedsię- 
biorstwa od podatku obrotowego, opóźniając 
w ten sposób rozwój handlowy Gdyni. 

W myśl dewizy: „handel bogaci narody” 
chcemy rozwinąć handel w Gdyni, bogacić 
Polskę. Pragnęlibyśmy, aby czynniki miaro- 
dajne zechciały zaakceptować nasze dążenia, 
dając wyraz tej akceptacji przedewszyst- 
kiem w swem nastawieniu ogólnem. Konkret- 
ne zaś postulaty, prowadzące do zrealizowa- 
nia omawianego zadania, formułujemy w 
sposób następujący: 

1. Prosimy o stosowanie ustawy z dnia 1-go 
czerwca 1927 r. © popieraniu rozbudowy 


i rozwoju gospodarczego miasta i portu 
w Gdyni i udzielanie w myśl przepisów 
tej ustawy zwolnień od podaiku obroto- 
wego. Prosimy o stosowanie wymienio- 
nych zwolnień zarówno do przedsię- 
biorstw przemysłowych, jak i handlo- 
wych, prosimy o uproszczenie i przy- 
spieszenie procedury załatwiania posz- 
czególnych podań. (Obecnie procedura 
trwa do 1 i pół roku. 

2. Prosimy o zarządzenie decentralizacji 
wydawania pozwoleń przywozowych w 
ramach tych kontyngentów, które są 
dzielone na miejscu w Gdyni; po usta- 
leniu zaś zasad tranzakcyj wiązanych, 
prosimy o upoważnienie lzby gdyńskiej 
do wydawania na miejscu promes eks- 
portowo - importowych. 

3. W celu pewnego wyrównania sytuacji 
Gdyni w stosunku do Gdańska, prosimy 
o zwiększenie kontyngentów importo- 
wych dla Gdyni, oraz ustalenie rezerwy 
kontyngentowej, z której otrzymywały- 
by przydziały gdyńskie firmy importo- 
we, tranzytujące importowany towar do 
krajów bałkańskich, Austrji, Węgier 
i Czechosłowacji. 

4. Prosimy o wzięcie pod przychylną roż- 
wagę projektu, aby firmy handlowo- 
eksportowe, osiedlające się w Gdyni, 
mogły dla wyrównania warunków pra- 
cy korzystać na przeciąg pewnego okre- 
su czasu ze zwiększonej np. o 1 lub pół 
proc. premji od towarów  przemysło- 
wych, przez firmy te eksportowanych. 


POSIEDZENIE IZBOWEJ KOMISJI POLI- 
TYKI HANDLOWEJ I EKSPORTOWEJ. 


W dniu 11. bm. odbyło się pod przewod- 
nictwem Wiceprezesa naszej Izby, D-ra Kon- 
rada Kasperowicza, posiedzenie Komisji Poli- 
tyki Handlowej i Eksportowej. W posiedze- 
niu tem wzięli udział Radcowie: Inż. Z. Jago- 
dziński, A. Korzeniewski, F. Marszał. |. Ma- 
zur, K. Mucha. K. Turzyński i P. Witkowski, 
oraz Dyrektor Izby Dr J. Kulikowski. 


Po odczytaniu i przyjęciu protokułu z po- 
przedniego posiedzenia, Przewodniczący Komi- 
sji Dr Kasperowicz złożył sprawozdanie z prac 
Rady Handlu Zagranicznego Związku [zb 
Przemysiowo - Handlowych, dając charakie- 
rystykę kompetencji Rady. oraz jej organiza- 


cji w zakresie opinjowania, inicjatywy oraz 
admimsirowania czynnościami, związancmi 
z reglamentacją handlu zagranicznego. Dr Ka- 
sperowicz wskazał również na nowe stadjum 
prac Rady Handlu Zagranicznego, wynikające 
z faktu przygotowywanego wejścia w jej skład 
przedstawicieli rolnictwa i rzemiosła, co w bar- 
dzo poważnym stopniu przyczyni się do ujed- 
nolicenia ogólnych zarządzeń w dziedzinie 
handlu zagranicznego. 

Następnie Dyrektor Izby, Dr Kulikowski, 
zreferował projekt regulaminu Rady Handlu 
Zagranicznego, będącego obecnie przedmiotem 
rozważań poszczególnych Izb Przemysłowo- 
Handlowych. Dyrektor lzby zaproponował 
wniesienie szeregu poprawek do regulaminu, 
które Komisja zaaprobowała. 


T 


Przy omawianiu przez Komisję spraw bie- 
żących podniesiona została sprawa decentrali- 
zacji działalności Centralnej Komisji Przywo- 
zowej w kierunku powierzenia szeregu czyn- 
ności przy podziale kontyngentów przywozo- 
wych terytorjalnie właściwym Izbom Przemy- 
słowo - Handlowym. Komisja wypowiedziała 
zdanie, że w związku z wprowadzeniem po- 
wszechnej reglamentacji importu, decentrali- 
zacja podziału kontyngentów jest sprawą wy- 
soce aktualną i pożądaną, a prace wykonaw- 
cze powinny być w całości powierzane Izbie 
Przemysłowo - Handlowej. 


Następnie Komisja zaznajomiła się z pro- 
jektem nowej instrukcji w zakresie przepro- 
wadzania tranzakcyj wiązanych, oraz ze spra- 
wą organizacji eksportu przetworów rybnych, 
przyczem w ostatniej sprawie Komisja wypo- 
wiedziała się kategorycznie przeciw tenden- 
cjom skartelizowania eksportu konserw ryb- 
nych, oraz wskazała, że przemysł przetworów 
rybnych na terenie portu gdyńskiego ma natu- 
ralne warunki rozwoju i nie powinien być 
sztucznie hamowany w swej ekspansji. 


WYBÓR PRZEDSTAWICIELI GDYNI DO 
ZARZĄDU INSTYTUTU BAŁTYCKIE- 
GO. 


Dowiadujemy się, że niedawno odbyte 
Walne Zgromadzenie członków Instytutu 
Bałtyckiego powołało do Zarządu w wybo- 
rach uzupełniających dwóch przedstawicieli 
życia gospodarczego Gdyni, Konsula Napo- 
leona Korzóna i Prezesa uljana Rummla. — 
Biorąc pod uwagę, że w skład Zarządu wcho- 
dzą pozatem Dyrektor Depariamentu Mor- 
skiego p. L. Możdżeński oraz Prezes Żeglugi 
Polskiej p. W. Łącki należy stwierdzić, że 
interesy morskie są obecnie należycie repre- 
zentowane we władzach Instytutu Bałtyckie- 
go. 


INAUGURACJA MIĘDZYNARODOWYCH 
WYKŁADÓW AKADEMICKICH. 


W dniu 12 lipca odbyła się inauguracja 
piątego roku Międzynarodowych wykładów 
Akademickich Imienia Pierwszego Marszałka 
Polski Józefa Piłsudskiego. 


Tegoroczne wykłady poświęcone są głów- 
nie zagadnieniom morskim i dlatego mają spe: 
cjalne znaczenie dla zaznajomienia słuchaczów 
polskich i zagranicznych z rolą, jaką odgrywa 
Gdynia dla rozwoju stosunków handlowych 
Polski z krajami zamorskiemi. 


Z ramienia Izby w inauguracji wykładów 
wziął udział dyrektor [zby Dr Józef Kulikow- 
ski. który w swem przemówieniu uwypuklił 
rolę Gdyni, jako portu tranzytu dla państw 
środkowej Europy, a więc Czechoslowacji, 
Węgier i Austeji. 
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INSTYTUT BAŁTYCKI PRZENOSI CIĘŻAR 
SWOJEJ PRACY DO GDYNI. 


Już od dłuższego czasu mówiono o tem: 
że Instytut Bałtycki ma się przenieść z Tor 
runia do Gdyni. Stopniowo projekty ie när 
bierają cech realizacji. Jak dowiadujemy 
się bowiem świeżo, w Oddziale lInsiytutu 
Bałtyckiego w Gdyni następuje już obecnie 
znaczne przesunięcie ciężaru prac w Dy- 
rekcji z Centrali do Oddziału. Nietylko, źć 
pracują 3 osoby w Gospodarczem Archiwum 
Morskiem. lecz od września przenoszą się do 
Gdyni dział wydawniczy, część bibljoteki, 
oraz Sekretarjai Zjazdów 'pomorzoznaw” 
czych, ostatni w związku z przygotowaniami] 
do następnego Zjazdu, który ma się odbyć 
we Lwowie, a ma być poświęcony sprawie 
polskich portów morskich. 

Decyzje w sprawie tych zasadniczych 
przemian w Instytucie były przygotowywa- 
ne od dłuższego czasu: zasadnicza uchwała 
zapadła na zebraniu Kuratorjum, które się 
odbyło na początku bież. roku (z udzialem 
Wice-premjera Kwiatkowskiego), ostatnio 
zaś Zarząd Instytutu powziął uchwały wy- 
konawcze w sprawie stopniowego przenosze- 
nia agend do Gdyni. 

W wykonaniu tego planu Gospodarcze 
Archiwum Morskie rozpoczęło swoją dzia- 
łalność z dn. 1 lipca r. b. w lokalu Oddziału 
Instytutu Bałtyckiego w Gdyni (ul. Wa- 
szyngtona 11 m. 4. tel. 18-74). Kierowni: 
kiem Archiwum jest b. Konsul Bartłomiej 
Rusiecki, Sekretarjat prowadzi p. Alfred Za- 
krzewski. Obecnie główną troską Archiwum 
jest kompletowanie wydawnictw informa- 
cyjnych i adresowych, dotyczących 'wszyst- 
kich ważniejszych portów. Pozatem zakła- 
dane są kartoteki statystyczne, katalogowe» 
bibljograficzne, ewidencyjne i skorowidzo- 
we. 

Czynione są pozatem starania, żeby zgro- 
madzić jaknajwięcej materjałów odnośnie 
urządzeń i warunków pracy w innych por: 
tach, jak też dane co do rozwoju marynarki 
handlowej w różnych krajach. 

Archiwum otrzymuje dzienniki i czaso- 
pisma ze wszystkich ważniejszych portów 
i notuje z nich wszelkie materjały dotyczą: 
ce portów, żeglugi i handlu morskiego. — 
W przyszłości po rozwiązaniu kwestji lokalu 
Archiwum zamierza uruchomić czytelnię 
czasopism gospodarczych oraz dział porad 
i informacyj dla sfer gospodarczych. 

Dla należytego zapoczątkowania pracy 
Archiwum w dniu 6-go lipca odbyło się W 
Oddziale Instytutu Bałtyckiego pod prze- 
wodnictwem Dyrektora Instytutu Dr. J. Bo” 
rowika zebranie ekspertów z udziałem 
przedstawicieli instytucyj, urzędów i firm. 
prowadzących w Gdyni statystykę obrotów 
portowych i przewozów morskich dla uzgod” 
nienia poczynań Gospodarczego Archiwum 


Morskiego z dotychczasowemi pracami w 
dziedzinie statystyki portowej i żeglugowej 
jak też potrzebami i wymaganiami sfer go- 
spodarczych. 

Bardzo ożywione obrady wykazały, że 
poczynania Gospodarczego Archiwum Mor- 
skiego spotykają się z dużem zainteresowa- 
niem i uznaniem zarówno czynników pry- 
watnych, jak i oficjalnych. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE 
PORTU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU 
CZERWCU ORAZ W I-SZEM PóŁRO- 
CZU B. R. 

Zamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego w mies. czerwcu br. osiągnęły 554.717 t, 
wobec 596.815,1 ton w miesiącu maju br. oraz 
549.500,— ton w mies. czerwcu 1935 r. 

Od szeregu lat obroty portu w miesiącach 
lutym i czerwcu rb. osiągają swoje minimum. 

pływa na to w miesiącu czerwcu przede- 
wszystkiem ekspiracja szeregu umów handlo- 
wych, między innemi na dostawę wielu su- 
rowców dla fabryk, związanych z produkcją 
sezonową, 

Podobnie i w roku bieżącym miesiąc czer- 
wiec wnosi 7,05%-owy spadek obrotów w sto- 
sunku do ub. miesiąca maja rb.. natomiast mi- 


| nimalny 0,9% -owy wzrost w porównaniu z mie- 


siącem czerwcem 1935 r. Poza mies. lutym rb. 
obroty miesiąca sprawozdawczego są najmniej- 
sze w okresie czasu: od stycznia — do czerw- 
ca r. b. 

W pierwszem półroczu br. obroty zamor- 
skie ogółem wyniosły 3.609.084,7 ton wobec 
5.489,514,1 t w tym samym okresie czasu 1935 r., 
wykazują więc 3,4% -owy wzrost. 

Spadek importu zamorskiego datuje się 
właściwie dopiero od marca rb., w którym to 
miesiącu w porównaniu z tym samym okresem 
czasu roku ubiegłego (styczeń — marzec) osią- 
gnął swoje maksymalne natężenie (—11,3%). 
W następnych miesiącach tempo spadku słab- 
nie, osiągając w pierwszem półroczu roku bie- 
żącego ogólny spadek w porównaniu z rokiem 
ubiegłym w wysokości 1,8% w liczbach abso- 
lutnych stan ten wyraża się: 549.352,9 ton w 
okresie: styczeń—czerwiec br. wobec 559.826.3 
ton w okresie: styczeń — czerwiec 1935 r.) 

Spadek importu zamorskiego w pierw- 
szem półroczu rb. spowodowały przedewszyst- 

iem pozycje: złomu żelaznego — 156.460 ton 
(189.972 ton w roku ubiegłym), fosforytów — 
58.524 ton (25.522 ton), ryżu surowego — 
32.194 ton (42.238 ton), owoców świeżych — 
25.686 ton (47.689 ton), nasion oleistych róż- 
nych — 25.231 ton (27.484 ton), skór — 11.419 
ton (16.251 ton), oraz papy, tektury i papieru 
— 6.527 ton (9.192 ton). 

Wywóz zamorski w pierwszem półroczu 
rb. wyniósł 3.059.731,8 ton wobec 2.929.687,8 
ton w tym samym okresie roku ubiegłego, wy- 
kazując 4,4% wzrostu. W przeciwieństwie do 
Importu zamorskiego tempo wzrostu eksportu 
zamorskiego słabnie z 20,4% wzrostu za okres 


czasu od stycznia do lutego br. wł., 7,3% (sty- 
czeń—marzec), 5,7% (styczeń—kwiecień), 5,3% 
(styczeń-maj), osiągając wreszcie 4,4% wzrostu 
w okresie od stycznia do czerwca br. włącz- 
nie. To stałe obniżanie się tempa wzrostu wy- 
wozu zamorskiego powoduje w głównej mie- 
rze węgiel eksportowy, którego eksport w ro- 
ku bieżącym stale maleje. 

Strata rynku irlandzkiego, poważny spa- 
dek wywozu do Włoch i Danji musiały skolei 
rzeczy zaważyć na ogólnym eksporcie węgla. 
O ile rynek włoski na skutek niedawno za- 
wartej umowy clearingowej z Monopolem wę- 
glowym włoskim powinien ulec w nowem pál- 
roczu poprawie, to rynek duński wobec no- 
wych ograniczeń w kwotach przywozowych 
prawdopodobnie ulegnie w najbliższym cza- 
sie nowej obniżce. W związku z upływem 
okresu martwej konjunktury w nowym sezo- 
nie należy liczyć się ze wzmożonem zapotrze- 
bowaniem na węgiel polski na pozostałych 
rynkach zamorskich. 

Do pozycyj wywozu zamorskiego, które 
w 1-szem półroczu rb. wykazały, a tem sa- 
mem i spowodowały wzrost w porównaniu 
z tym samym okresem czasu roku ubiegłego 
należą przedewszystkiem: bunkier — 182.327 
ton (152.422 ton), koks — 107.170 ton (76.699 
ton), słód — 14.975 ton (10.547 ton), masło — 
4.531 ton (1.516 ton), cement — 8.053 ton 
(4.016 ton), makuchy — 10.954 ton (9.422 ton), 
drzewo tarte — 123.583 ton (52.728 ton), bale 
i słupy — 17.861 ton (5.942 ton), żelazo suro- 
we i handlowe — 44.737 ton (22.961 ton), oraz 
rury żeliwne i żelazne — 12.120 ton (2.626 ton). 
Spośród powyższych pozycyj zwraca uwagę 
poważny, przeszło 100%-owy wzrost tarcicy, 
spowodowany poprawą konjunktury na ryn- 
ku angielskim oraz doskonałemi warunkami 
technicznemi, jakiemi rozporządza obecnie 
port gdyński (port na Oksywiu) w obsłudze 
eksportu drzewnego. 

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor- 
skich w mies. czerwcu rb. (554.717 ton) złożył 
się przywóz zamorski — 88.766,1 ton oraz wy- 
wóz zamorski — 465.950,9 ton. 

Przywóz zamorski w miesiącu sprawoz- 


dawczym (88.766,1 ton) wykazuje 13,4% -owy 


spadek obrotów w porównaniu z ub. mies. 
majem rb. (102.536,6 ton), natomiast 9,04 5 -owy 
wzrost w stosunku do miesiąca czerwca 1935 r. 
(81.401.8 ton). 

Spadek importu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym spowodowany został prze- 
dewszystkiem pozycjami: złomu żelaznego — 
35.968 ton (37.098 ton), ryżu surowego — 506 
ton (15.978 ton), wełny — 1.019 ton (2.545 ton), 
bawełny — 6.398 ton (8.189 ton), nasion olei- 
stych — 2.464 ton (4.592 ton), pirytów — brak 
w mies. czerwcu (4.312 ton), asfaltu — 942 ton 
(1:042 ton), miedzi — 479 ton (1.270 ton), oraz 
przetworów chemicznych — 122 ton (302 ton). 
Poważny spadek importu ryżu surowego ma 
swoje źródło w normalnych w tym okresie 
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czasu wahaniach sezonowych. Bardzo często 
po chwilowym spadku w mies. czerwcu b. po- 
ważne transporty ryżu surowego poczynają 
przychodzić, aż do mies. sierpnia włącznie. 
Do poważniejszych pozycyj importu za- 
morskiego, które wykazują w mies. sprawoz- 
dawczym wzrost należą: owoce świeże — 
2.682 ton (1.484 ton), kawa — 764 ton (180 ton), 
kakao — 938 ton (434 ton), śledzie solone — 
522 ton (157 ton), rudy różne i wypałki piry- 
towe — 11.446 ton (7.350 ton), tłuszcze i oleje 
roślinne — 338 ton (287 ton), tran — 223 ton 
(52 ton), tytoń — 329 ton (285 ton), garbniki — 
2.582 ton (255 ton), fosforyty — 7.406 ton 
(5.047 ton), skóry — 1.943 ton (1.110 ton), ju- 
ta — 1.151 ton (765 ton), szmaty — 1.024 ton 
(524 ton), kauczuk — 465 ton (384 ton), papier 
1.262 ton (1.127 ton), celuloza — 483 ton (330 


ton), wyroby żelazne i metalowe — 2.220 ton 
(518 ton) oraz maszyny, aparaty i części — 


677 ton (434 ton). Z wyjątkiem garbników, 
które wzrosły przeszło 9-krotnie 1 wyrobów 
metalowych z ok. 7-krotnym wzrostem wszyst- 
kie niemal powyższe pozycje wykazują nor- 
malne wahania in plus. 

Szczegółowo ilustruje impori zamorski w 
miesiącu sprawozdawczym rb. w porównaniu 
z tym samym miesiącem (czerwcem) 1935 i. 
poniższe zestawienie: 


IMPORT (tony) 


Czermiec Czerwiec 

1936 r. ae. 
Nasiona różne 60 5 
nasiona oleiste 2.454 2.420 
ryż surowy 506 9.789 
owoce świeże 2.682 20 
owoce suszone 146 96 
konserwy owocowe 2 3 
orzechy i migdaly 3 28 
kawa 764 317 
herbata 80 73 
kakao 938 337 
korzenie 107 66 
rośliny i materjały rośl. 44 26 
żywica 485 205 
śledzie świeże — 243 
śledzie solone 522 57 
rudy różn. i wypałki piryt. 11.44 8.750 
piryty — 3.631 
oleje 178 153 
smoła i smary 363 > 
asfalt 942 1.209 
tłuszcze i oleje roślinne 338 405 
tłuszcze zwierzęce surowe 1.108 388 
tran 225 S 
napoje alkoholowe 89 152 
tytoń 329 879 
siarka 445 54 
przetwory chemiczne 122 37 
farby 21 31 
garbniki 2.382 270 
fosforyty 7.406 — 
żużle Thomasa — 500 


10 


sól potasowa 11 = 
sköry 1.943 2.219 
wełna 1.013 3.069 
odpadki wełny 55 54 
przędza wełniana 55 30: 
bawełna 6.398 6.083 
odpadki bawełny 151 25 
przędza bawełniana 158 25 
len, konopie, sisal i in. wł. 29 80 
juta 4-151 398 
szmaty 1.024 795 
kauczuk 463 211 
wyroby gumowe 95 200 
papier 1.262 1.02 
papa, tektura 2 19 
celuloza 485 104 
żelazo surowe 178 150 
metale różne 80 51 
złom żelazny 33.968 29,695 
miedź 479 720 
cyna 112 4 
cynk 70 38 
wyroby żelazne i metal. 2.220 251 
maszyny, aparaty i cz. 677 210 
części wagonów i lokomotyw 453 601 
samochody. motocykle i cz. 185 152 
różne 1.890 2.500 
Razem 88.766 81.402 


Wywóz zamorski w miesiącu sprawozdaw” 
czym (465.950,9 ton) wykazuje nieznaczny 
5,7%-o0wy spadek obrotów w porównaniu 
z ub. mies. majem rb. (494.276,5 ton) oraz b. nie- 
znaczny 0,4%-owy spadek obrotów w stosun- 
ku do mies. czerwca 1935 r. (468.098,2 ton). 

Jeden z najpoważniejszych artykułów nar 
szego eksportu węgiel kamienny zaważył nå 
szali i tego miesiąca. 

Sezcn martwy w eksporcie węgla osiąga 
swoje maksymalne natężenie w m. czerwcu TD: 
Poza węglem eksp. spadek wykazały pozycje: 
koksu — 16.579 ton (20.083 ton). mąki ryżo” 
wej — 115 ton (1.006 ton), ryżu — 65 ton (249 
ton), bekonów — 1.356 ton) 1.520 ton). jaj 7 
1.893 ton (4.295 ton), soli — 15 ton (321 ton): 
tłuszczy zwierz. sur. — 271 ton (400 ton). prze 
tworów mięsnych — 1.572 ton (1.438 ton). Cu” 
kru — 7.488 ton (10.658 ton), dykt i fornie' 
rów — 1.108 ton (1.268 ton), mebli gietych = 
428 ton (513 ton), papieru — 642 ton (763 ton). 
wyrobów żaleznych i metalowych — 956 to" 
(1.127 ton), oraz karbidu — 194 ton (282 ion). 
Baczniejszą uwagę spośród powyższych pozy” 
cyj winien zwrócić cukier i jaja, pozostałe bo” 


wiem wykazują nieznaczne wahania mie 
sięczne. 

Cały szereg natomiast pozycyj eksport" 
zam. wykazał wzrost: zboże — 15 ton (brak " 


maju br.), słód — 4.155 ton (3.772 ton), owoc 
świeże — 28 ton (brak w m. maju rb.). nasio; 
na i rośliny — 411 ton (311 ton), masło — 654 
ton (897 ton), cement — 2.196 ton (1.082 ton/- 
węgiel bunkrowy — 36.593 ton (29.396 tvn): 


przetwory mięsne — 1.572 ton (1.438 ton), ma- 
kuchy — 1.441 ton (707 ton), bale i słupy — 
436 ton (brak), drzewo tarte — 22.461 ton 
(21.064 ton), papa i tektura — 174 ton (130 ton), 
żelązo handlowe — 7.805 ton (5.823 ton), rury 
żelazne i żeliwne — 2.696 ton (1.851 ton), cynk 
— 1.379 ton (997 ton), oraz blacha cynkowa — 
295 ton (558 ton). Doskonale rezultaty daje 
nada! eksport słodu. Podkreślić należy utrzy- 
mywanie się nadal na wysokim poziomie eks- 
portu cementu, żelaza handlowego oraz rur że- 
aznych i żeliwnych. 

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski 
w miesiącu czerwcu rb. w porównaniu z tym 
samym miesiącem 1935 r. poniższe zestawienie: 


EKSPORT (tony) 


Czerwiec Czermiec 
1936 r. 1935 r 
Zboże 15 — 
strączkowe — = 
mąka = 86 
mąka pastewna — 849 
DZ 65 68 
maka ryżowa 115 il) 
stód 4.155 1.848 
Owoce świeże 28 6 
nasiona i rośliny 411 25 
Szynki i inne peklowane 56 110 
ekony 1.356 1.684 
drób i ptactwo bite 17 32 
Jaja 1.895 2515 
maslo 1.682 918 
cement 2.196 594 
só] 15 135 
węgiel eksportowy 344.573 371.255 
węgie! bunkrowy 36.593 27.185 
oks 16.579 9.022 
oleje i parafina 1 5 
uszcze zwierzęce 201 707 
Przetwory miesne 1.572 DK 
cukier 7.488 12.607 
napoje alkoholowe = 3 
Spirytus 4 — 
makuchy 1.441 886 
Soda 1 1.050 
salmiak 45 41 
Karbid 194 137 
tarby — 2 
bie] cynkowa 20 198 
saletra 2 40 
nawozy azotowe 
(siarczan amonu) 8 — 
skóry 33 66 
tkaniny 757 608 
dSawelna i odpadki 224 95 
bale i słupy 436 — 
drzewo tarte 22.461 18.687 
Wyroby z drzewa 148 289 


depki 145 136 


dykty i forniery 1.108 1.529 
Meble giete 428 368 
wyroby koszykowe 56 18 
Papier 642 720 


papa i tektura 174 39 
celuloza 173 243 
żelazo surowe 81 = 
żelazo handlowe 7.805 3.465 
metale różne 15 20 
wyroby żelazne i metalowe 956 1.542 
szyny kolejowe = 2.246 
rury żelazne i żeliwne 2.696 427 
cynk 1.379 1.091 
blacha cynkowa 595 164 
różne 4.615 3.788 


Razem 465.951 468.098 

Ruch statków w miesiącu sprawo- 
zdawczym analogicznie do obrotów towaro- 
wych wykazuje spadek ilości oraz pojemności 
statków na wejściu i wyjściu. Przyszło bo- 
wiem. 383 statki (398) o pojemności 382.013 nrt. 
(384.786 n. r. t. ), wyszło zaś 377 statków (393) 
o pojemności 366.832 n. r. t. (380.945 n. r. t.) 


Kolejność bander w miesiącu sprawozdaw- 
czym ukształtowała się następująco: Szwecja 
— 1-sze miejsce, Polska — 2-gie, Anglja — 3, 
Danja — 4, Stany Zjedn. Am. P. — 5, Niem- 
cy — 6, Wlochy — 7, Grecja — 8, Finłandja 
— 9, Norwegja — 10, Estonja — 11, Holan- 
dja — 12, Jugosławja — 13, Łotwa — 14, Z. S. 
R. R. — 15, W. M. Gdańsk — 16 itd., wykazuje 
przesunięcie się Danji z 3-go na 4-e miejsce, 
Anglji z 4-go na 3-e miejsce, Grecji z 9-go na 
8-e, Finlandji z 11i-go na 9-e. Pozostałe ban- 
dery bez poważniejszych zmian. Ogółem re- 
prezentowane były bandery 18 państw (17 
państw w maju rb.) 

Średni tonaż statku, zawijającego do 
Gdyni w czerwcu b. r. wyniósł 997,4 n. r. t. 
(966.8 n. r. t.) 

Średnia ilość statków, przebywających je- 
dnocześnie w porcie wyniosła 35 (34). 


Średni postój statków w porcie wyniósł 
60 godzin (47,2 godzin). 


Ruch statków w miesiącu czerwcu rb. ilu- 
struje poniższe zestawienie: 


Ruch statkóro 


Przyszło Wyszło 

ilość N.R.T. ilość NRH 
Polska 54 05.647 52 06.049 
W. M. Gdańsk 2 1.112 5 1.714 
A nglja 19 56.817 22 41.024 
Danja 52 54.945 51 29.985 
Fstonja 16 9.639 16 9.895 
Finlandja 21 20.949 21 20.640 
Grecja 8 25.063 8 22,582 
Holandja 9 3.592 9 5.574 
Jugosław ja 1 5.545 1 5.545 
Litwa 1 612 1 612 
Lotwa 2 1.252 5 2.550 
Niemcy 50 26.088 50 26.452 
Norwegja 29 20.276 25 17.930 
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Rumunja 1 2.221 — — 
Stany Zjedn. Am. P. 9 28.750 9 28.750 
Szwecja 99 72.485 100 71.854 
Włochy 9 29.408 6 19.702 
ZTSIR R. 1 5.618 —- = 

Razem 382 582.015 570 566.852 


Ruch statków ro pierwszem półroczu r. b. 
wykazuje wzrost ilości oraz pojemności stat- 
ków na wejściu i wyjściu. Przyszło bowiem 
2.314 statków (2.259 w 1-szem półroczu 1935 r.) 
o pojemności 2.295.802 n. r. t. (2.127.793 w ro- 
ku ubiegłym), wyszło zaś 2.315 statków (2.164) 
o pojemności 2.286.828 nñ. r. t. (2.127.583 n. r. t.) 
Pierwsze półrocze roku bieżącego wykazuje 
na przyjściu 2,4%-owy wzrost ilości oraz 
7,8% — pojemn. statków (n.r.t.), na wyjściu 
zaś 6,9%-owy wzrost ilości oraz 7,4%-owy — 
pojemności statków, anałogicznie zresztą do 
obrotów zamorskich, wykazujących wzrost 
eksportu większy aniżeli importu. 


Z portu gdańskiego 


PRZEŁADUNEK TOWARÓW W PORCIE 
GDAŃSKIM W MAJU B. R. 


Ogólny przeładunek towarów w porcie 
gdańskim w ciągu maja b. r. wyniósł 420.485 
ton, z czego na przywóz przypadło 64.550 ton 
i na wywóz 355.935 ton. W porównaniu do 
tegoż miesiąca roku ubiegłego tak przywóz 
jak i wywóz wykazał zmniejszenie bardziej 
poważne w stosunku do pierwszego (w maju 
1935 r. — 72.514 ton) i mniejsze w stosunku 
do drugiego (w maju 1935 roku 356.369 ton); 
w stosunku do kwietnia roku bieżącego licz- 
by, dotyczące przywozu prawie nie wyka- 
zały zmiany (64.639 ton), zaś dotyczące wy- 
wozu wykazały spadek bardziej dotkliwy 
(371.937 ton). 

Na zmniejszenie przywozu wpłynęły 
przedewszystkiem ładunki rud — 24.793 ton 
(31.433 ton), żelaza i stali 3.079 ton (3.896 ton), 
fosłorytów 1.956 ton (6.369 ton), a dalej śledzi 
solonych 30 ton (551 ton), wełny 5 ton (i2 
ton), przędzy wełny 7,2 ton (20,5 ton), przę- 
dzy bawełny 33,2 ton (83 ton) i szmat 24.5 ton 
(25,8 ton). | 

Większe ilości w przywozie wykazały 
towary następujące: żwir siarczany 16.990 
ton (9.297 ton), złom 1.154 ton (529 ton), że- 
lażo surowe 760 ton (20.9 ton). nasiona 567.8 
ton (389 ton), kawa 342 ton (89 ton), kakao 
160 ton (102,6 ton), oraz tłuszcze zwierzęce 
881,6 ton (435 ton). 

Na zmniejszenie ilości wywozu przedew- 
szystkiem wpłynął spadek przeładunku 
węgla — 182.202 ton (197.011 ton), żyta 7.625 
ton (48.558 tom), pszenicy 991 ton (1.343 ton), 
parafiny 228 ton (956 ton), tarcicy twardej 
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Ruch pasażerów w miesiącu sprawozdaw- 
czym wykazuje pewien spadek. Przyjechało 
bowiem 1.409 osób (1.534 w mies. maju rb.) 
w tem: z Anglji — 103, Argentyny — 2, Bel- 
gji — 4, Brazylji — 69, Danji — 209, Eston- 
ji — 6, Finlandji — 24, Francji — 4, Holan- 
dji — 8, Kanady — 15, Niemiec — 8, Norwegji 
— 9, Stanów Zjedn. Am. P. — 897, Szwecji — 
32, oraz via W. M. Gdańsk — 19 osób. Wyje- 
chało zaś 1046 osób (1485 w mies. maju rb.) 
w tem: do Anglji — 162, Danji — 160, Finlan- 
dji — 10, Francji — 108, Holandji — 2, Nie- 
miec — 3, Norwegji — 4, Stanów Zjedn. Am. P. 
— 579, Szwecji — 8, oraz via W. M. Gdańsk 10. 


KONSUL GENERALNY GRECJI W GDYNI. 


Pan Prezydent Rzeczypospolitej udzielił 
Mgr. pr. Henrykowi Krzepskiemu, b. Dyrek- 
torowi naszej Izby, exequatur jako Konsu- 
lowi Generalnemu Królestwa Grecji w Gdy- 
ni. Biuro Konsulatu Generalnego mieści się 
w Gdyni przy ulicy Świętojańskiej 48. 


12.107 ton (13.232 ton) i smarów do trybów 
1.566 ton (1.578 ton). Wzrost przeładunków 
dały towary następujące: Jęczmień 30.298 
ton (6.794 ton, rośliny strączkowe 5.591 ton 
(1.666 ton). mąka 16.772 ton (11.232 ton), be- 
kony 110 ton (96,7 ten), makuchy 4.453 ton 
(654 ton), smary 958 ton (90 ton), tarcica mięk- 
ka 44.432 ton (51.252 ton) i cynk 696 ton 
(465 ton). 


RUCH STATKÓW W PORCIE GDAŃSKIM 

W MAJU. 

W miesiącu maju do portu gdańskiego 
weszło statków morskich 477 o ogólnej po- 
jemności ładunkowej 264.160 ton rej. netto, 
wobec 3653 statków z 247.857 t. r. netto w ma- 
ju 1935 roku i 408 statków z 241.602 t. r. n» 
w kwietniu bieżącego roku. Daje się więć 
zanotować poważny wzrost względem odpo- 
wiedniego miesiąca ubiegłego roku, oraz 
jeszcze znaczniejszy wzrost względem kwiet- 
nia bieżącego roku. — Względem kwietnia 
szczególnie znacznie wzrosła ilość statków, 
przy mniejszym wzroście tonażu. co wskazu- 
je na poważne zwiększenie udziału w ruchu 
okrętowym portu małych statków. 

Od początku roku do 1-go czerwca za- 
winęło do Gdańska statków morskich 2.004. 
o ogólnej pojemności 1.205.704 t. r. n. wobec 
1.675 statków z 1.110.928 t. r. n. w odpowied- 
nim okresie 1935 roku. | 

Pod względem bandery statków na wej- 
ściu w maju b r. pierwsze miejsce zajęły 
statki niemieckie (175 z 65.268 t. r. n.), drugie 
duńskie (81 z 47.352 t. r. n.), trzecie szwedz- 
kie (76 z 38.033 t. r. n.), dalsze miejsca zajęły 
statki norweskie (34 z 28.353 t. r. n.), polskie 
(28 z 20.353 t. r. n.), angielskie (16 z 18.387 
t. r. n.), fińskie (15 z 12.715 t. r. n.) itd. 
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BEZPOŚREDNIE ZAŁADOWANIA Z GDY- 
NI DO SALONIK (GRECJA) 1 BURGAS 
(BULGARIA). 


_ Jak wiadomo statki „Lewant“ i „Sarma- 
cja eksploatowane przez 5. A. żegluga Pol- 
ską na unji Gdynia — bliski Wschod (ma- 
Kler iicthert & Kilaczycki) zawijają reguiar- 
Me mniejwięcej raz w miesiącu rownież do 
Salonik. Obecnie Bergenske Bit. Irsp. Ltd., 
która to firma reprezentuje Svenska Orient 

inien, wysyła statek „Nordland“ do Burgas; 
Statki tej linji dotąd bezpośrednio do tego 
Portu nie zawijały. 


POKŁOSIE BALTIC AND 1INTERNATIO- 
NAL MARITIME CONFERENCE. 


Poklosie ostatniego zebrania Baltic and 
International Maritime Conference w Osio, 
— to jednakże rozdźwięk w łonie armatorów 
l różnica zdań w najwięcej zasadniczych 
sprawach. Pozornie panowała zgoda przy 
uchwałach, popierających akcję t. zw. sia- 
wek minimalnych przy zawieraniu umów 
rachtowych; wyrażono uznanie dla dotych- 
czasowej akcji biura konferencji i zapowie- 

ziano rozszerzenie akcji normowanych sta- 
wek na przyszłość. 

. Znamy wartość jednogłośnych uchwał: 
Już podczas obrad wypowiedziano szereg 
krytyk i zastrzeżeń, które jednakże na 
uchwały wpłynąć nie mogły, chociażby dla 
alternatywności w zasadzie sprawy stawek 
minimalnych: albo są, albo ich niema, ter- 
num non datur. Jeśli niema odwagi ich oba- 
lé, muszą więc zostać, chociaż w mniemaniu 
| Slrzości nawet, — tylko jako zło koniecz- 
ne, 

Dopiero w prasie, i to norweskiej, pod- 
Czas i po konferencji zaatakowano z goryczą 
akcję stawek minimalnych Bałtyckiej Kon- 
lerencji frachtowej. 

Istotnie, Bałtycka Konferencja, zapro- 
Wadzając akcję stawek minimalnych zachę- 
tona była powodzeniem stawek minimalnych 
na rynkach Św. Wawrzyńca i La Platy (na 
ym ostainim już w mniejszym stopniu); dla 
Swego zakresu — frachtów drzewnych z por- 
lów Bałtyku i Białego Morza wzorowała się 
Na nieudanej zeszłorocznej akcji Norwoodu, 
starając się uniknać jej błędów. Na zebra- 
biu Konferencji zwyciężył prąd uznania dla 
akcji minimalnych stawek drzewnych i ar- 
Mator brytyjski Mr. Souter przejrzyście za- 

Owiedział rozszerzenie tej akcji i zaostrze- 


DOMOŚC 
MORSKIE 


R 
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nie jej rygorów i sankcyj dla członków kon- 
ferencji. l w tem właśnie tkwi sęk. 


Ceniony armator norweski p. Paust 
wiaściciel statków cysternowych, w prasie 
norweskiej wytknął akcji stawek minimal- 
nych tak głębokie wady 1 grzechy, że nawet 
kopenhaska Scandinavian Shipping Gazette, 
będąca organem statych pubiukacyj konie- 
rencji przechyliia się na jego stronę i zwala 
jedynie winę za powstanie akcji minimal- 
nych stawek na przerwanie akcji racjonali- 
zacji marynarki swiatowej przez niedokoń- 
czenie dziela przygotowywanej w tym celu 
w ubieglym roku w Londynie międzynaro- 
dowej konierencji. Uwaga ta, w zasadzie 
słuszna nie usprawiedliwia jednakże urzę- 
dowego optymizmu względem taktyki sta- 
wek minimalnych, który zapanowat na ze- 
braniu konferencji. 


Jak wiadomo i tu Anglicy okazali się 
skorzy do sankcyj. British State Subsidy 
Act daje adminisiracyjnemu komitetowi że- 
glugi (Shipping Administrative Committee) 
możność pozbawienia wysiępnego armatora 
udziału w subsydjach państwowych. Stąd, 
wnioskuje p. Paust, subwencjonowany pan- 
stwowo brytyjski własciciel trampow Jest 
zainteresowany w zaprowadzeniu stawek mi- 
nimalnych, nie obawia się on nielojalnej 
konkurencji i jednocześnie widzi możność 
podniesienia stawek.  Armator norweski, 
któremu grozi pod wpływem subwencjono- 
wanych armatorów angielskich rozszerzają- 
cy się system stawek minimalnych wraz 
z sankcjami za naruszanie ich, wysuwa, jako 
najważniejszy argument — przeciwko staw- 
kom minimalnym zarzut, że stwarzają one 
ostrą sprzeczność interesów między armato- 
rami i frachtującemi, co na dalszą metę do- 
prowadzić musi do ruinacji obu stron. 

Frachtujący, podobnie jak inni ludzie 
interesu niemile widzą dyktowanie im wa- 
runków umowy frachtowej całkiem jedno- 
stronnie przez przeciwną stronę. Życzą oni 
raczej na podstawie negocjacyj między stro- 
nami dochodzić do porozumień, odpowied- 
nich dla przyjęcia przez obie strony, porozu- 
mień i kontraktów opartych o specyficzne 
warunki każdego poszczególnego wypadku 
zawieranej tranzakcji. Niewątpliwie system 
stawek minimalnych z konieczności usztyw- 
nia stosunki i sam jest nieelastyczny, nie 
mogąc być przystosowany do specjalnych 
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warunków każdej indywidualnej tranzakcji, 
którą frachtujący zamierza przeprowadzić. 
Stosowanie stawek minimalnych prowa- 
dzi do zniekształcania zwyczajowych wa- 
runków frachtowych. Szczególnie dotkliwe 


szkody wyrządza system ien dzielnemu 
armatorowi, który pragnąłby wykorzystać 
okoliczność korzystnej pozycji statku lub 


wyciągnąć korzyści z jego specjalnego typu 
lub wymiarów. 

P. Paust zaprzecza przypuszczeniom ja- 
koby miał być wrogiem współpracy armato- 
rów w żegludze, wręcz przeciwnie, jak twier- 
dzi, udowodnił swą zgodną współpracę we 
flocie cysternowców. Współpraca cysternow- 
ców jest według zdania tego armatora zbu- 
dowana na całkiem innych (sprężystych) za- 
sadach, aniżeli sysiem stawek minimalnych. 

związku armatorów cysternowców 
każdy armator ma zawsze możność przyjąć 
każdą stawkę frachtową na dowolnych wa- 
runkach, i wreszcie, jeśli unieruchomi swój 
statek, to otrzyma za to sprawiedliwą rekom- 
pensatę. Natomiast, uważa p. Paust, jest 
absurdem żądać na stałe, ażeby indywiduai- 
ny armator dla zadośćuczynienia systemowi 
frachiowych stawek minimalnych wycofy- 
wał swój statek z rynku na okresy niezna- 
nej długości — często w obcym porcie i to 
z pełną załogą — bez jakiegokolwiek wyna- 
grodzenia za poświęcenia się na korzyść 
wszystkich innych. I nikt nawet nie podzię- 
kuje mu za jego lojalność, jeśli przez nią 
zostanie zrujnowany. 

Na tak ciężkie pociski stającego w obro- 
nie indywidualno - handlowej swobody do- 
świadezonego armatora norweskiego narażo- 
ny został okazały gmach zbawiennych sta- 
wek minimalnych, rozbudowywany i rygo- 
rystycznie usziywniany dla swych członków 
przez Bałtycką Konferencję. I odrazu uka- 
zały się na nim rysy; obrońcy urzędowego 
ceblicza konferencji przyznają obecnie, że 


stawki minimalne, to tylko namiastka nie- 
właściwa, która zastąpiła niedoprowadzoną 
(do końca racjonalizację żeglugi morskiej 
przez unieruchamianie i zmniejszanie tonażu 
za odpowiednią rekompensatą. 

Zachodzi jednakże pytanie: czy w takin 
razie namiastka jest wogóle celowa, czy na* 
leży się nią posługiwać? Stanowi ona jeszcze 
jeden czynnik usztywniający i pozbawiają 
cy twórczą akcję handlową armatora, ja 
również frachtującego i ekspedytora mor- 
skiego wielu owocnych możliwości. Niewąt 
pliwie jest sprzeczność między hołdem kon- 
ferencji dla zasad liberalistycznych Między” 
narodowej Izby Handlowej a paliatywnyu» 
sztywnym systemem stawek minimalnych 
przyjętym w zasadzie przez Bałtycką Kon 
ferencję. 

Zresztą sama Międzynarodowa Izba Han- 
dlowa popadła w tą sprzeczność, uznając W 
uchwałach swych (podanych w poprzednim 
numerze str. 11) konieczność systemu „eko” 
nomicznych stawek frachtowych w  żeglu 
dze”, przezornie jednakże nie mówiąc nic 0 
stawkach minimalnych a tembardziej o for: 
mach przymusu. Postawiwszy kropki nad „i 
Bałtycka Konferencja ujawniła ukryte 
sprzeczności w hasłach Międzynarodowej 
Izby Handlowej w sprawach międzynarodo” 
wej żeglugi i w tem jej mimowolna zasługa 


KONCENTRACJA W ŻEGLUDZE PALÉ- 

STYŃSKIEJ. 

Linje palestyńskie: Palestine Shipping C0 
Ltd., Palestine Maritime Lloyd Ltd., Atid Na” 
vigation Co Ltd. złączyły się w ramach Manu 
factures Association of Palestine w odrębna 
grupę żeglugową. Celem połączenia jest po” 
rozumienie co do rozkładów jazdy, umowa 0 
frachtach bezpośrednich itp. Prócz tego pro 
jektuje się utworzenie wspólnego interesu hol 
dingowego, mającego na cełu finansowanie 
dalszej rozbudowy połączeń linjowych. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


KONIECZNOŚĆ PODAWANIA DOKŁAD- 
NYCH CEN NA TOWARY IMPORTO- 
WANE. 

Pomimo wysłanych przez lzbę Gdyńską 
okólników do firm importowych o podawa- 
nie we wnioskach o przywóz rzeczywistych, 
cen na towary importowane, niektóre firmy 
nie zastosowały się do odnośnych zarządzeń 
itak iak dawniej podawały w podaniach o 
przywóz wartość towaru niezgodną z rzeczy- 
wistością. Po wprowadzeniu ograniczeń dewi- 
zowych, firmy te napotkały na trudności 
z uzyskaniem dewiz na ilość towaru podaną 
w pozwoleniu przywozu, gdyż wartość wy- 
mieniona w kopji pozwolenia przywozu była 
mniejsza od wartości fakturowej. 
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Zwracamy zatem importerom towarów: 
w szczególności zaś towarów  kolonjalnych 
jeszcze raz uwagę na przepis podawania wć 


wnioskach o przywóz rzeczywistej wartość! 


towaru zagranicznego cif Gdynia lub franco | 


granica celna. 


KLAUZULE NA POZWOLENIACH 
PRZYWOZU. 


Ministerstwo Przemysłu i Handlu zarzą” 
dziło, że z dniem 1 sierpnia br. pozwolenić 
przywozu na towary zakazane do przywozu 
od dnia 13 maja br. będą zaopatrywane W 
klauzule odnośnie drogi transportu, świa 

5 = 3 Z d- 
dectw pochodzenia pośrednich lub bezpośre 


nich w sposób analogiczny jak pozwolenia na 
towary, objęte staremi zakazami przywozu, 
w zależności od kierunku przywozu. 


PODWYŻKA TARYFY CELNEJ W HISZ- 
PANJI. 


W końcu r. 1935 została przyjęta ustawa 
o handlu zagranicznym, upoważniająca rząd 
hiszpański m. in. do przeprowadzenia zmian 
w taryfie celnej, podniesienia za pomocą wpro- 
wadzenia specjalnego mnożnika drugiej ko- 
umny taryfy celnej, przysługującej państwom 
trakiatowym, do ograniczenia w przyszłości 
w traktatach handlowych klauzuli najwięk- 
szego uprzywilejowania do pozycyj taryfy 
celnej, specjalnie w traktatach wymienionych, 
Oraz do ustanowienia nowych kontyngentów 
l zmian w sposobie ich rozdziału. 

Na mocy ustawy tej rząd hiszpański 
przystąpił do zmiany systemu handlu zagra- 
nicznego, wprowadzając w życie nowe posta- 
nowienia o systemie podziału kontyngentów, 
a w maju rb. przedłożył kortezom projekt 
ustawy o zmianie taryfy celnej, który został 
Przyjęty i wszedł w życie z dniem ogłoszenia, 
tj. 30 maja 1936 r. 

Zmiana taryfy celnej obejmuje szereg ar- 
tykułów, przyczem stawki zostały podwyż- 
Szone o 5, 10, 15 i 20%. Wśród artykułów, nie- 
dotkniętych podwyżką ceł znajdują się: mar- 
mury, węgiel, szkło i wyroby, kaloryfery, izo- 
latory, klepki dębowe, węgiel drzewny, konie 
I muły, skóry, rury żelazne i stalowe, pilniki, 
Siatka ałuminjowa, kable, aparaty telegraficz- 
ne i telefoniczne, aparaty i instrumenty op- 
tyczne, filmy wszelkie, instrumenty chirur- 
Biczne? części rowerowe i motocyklowe, sa- 
mochody i podwozia z motorem, smoła, kwas 
borny, kwas cytrynowy, mączka ziemniacza- 
na, garbniki, ekstrakty farb, papier, konopie, 
włókno lniane, tkaniny wełniane osobno nie- 
wymienione, przędza jedwabna, szynki goto- 
wane, ryby solone, kukurydza, jarzyny su- 
szone, kartofle, cukier, konjak, wina musują- 
ce, sery, mięso, kauczuk i gutaperka, kapelu- 
sze i stożki. 

W ten sposób prawie wszelkie artykuły, 
stanowiące przedmiot eksportu z Polski do 
Hiszpanji dotknięte zostały podwyżką stawek 
celnych, przyczem najważniejsze z nich w na- 
stępującej wysokości: nasiona buraczane o 
0%, jaja o 20%, siarczan amonu o 20%, pod- 
kłądy kolejowe o 20%, tarcica o 20%, parafina 
020%, fasola o 10%. 

Podwyższone stawki nie będą pobrane od 
towarów znajdujących się w chwili ogłosze- 
na rozporządzenia w drodze (o ile przesyłki 
zaopatrzone są w bezpośrednie konosamenty, 
bądź listy przewozowe wizowane przez hisz- 
pańskie urzędy konsularne) oraz od towarów 
znajdujących się w składach celnych i zgło- 
Szonych do odprawy celnej w ciągu 5 dni od 
daty ogłoszenia dekretu. 


Wpływy uzyskane z podwyżek celnych 
będą przeznaczone na akcję interwencyjną, 
mającą na celu regulację kursu waluty hisz- 
pańskiej. 


WARUNKI ZBYTU MASŁA W MAROKKU 


Podane poniżej dane statystyczne obra- 
zują rozmiary importu masła na rynek maro- 
kański. 

W 1935 roku przywieziono do Marokka 
masła: 


z Argentyny 636 ton 2.496 tys. fr. fr. 


z Francji ÅAS p "2251 9,3%, 0% 
z Danji 219 s 1.348 33 22 2 
z Austrji 220ga 92 
zZ Litwy 73 39 333 2 0 
z Brazylji JU opel « Gać” 
Z Łotwy 42 9” 202 2 » m» 
z Holandji 38 22 192 22 2» 29 
Z Rosji 17 » 62 » » 3» 
Z Estonji 16 s 92 29 2” 29 
z Algierji Z 2 WOW en 
z Finlandji 6. BORT Ne 
Z Anglji 6 2» 32 9” W w 
z innych krajów 4 , Macaż. ©: 


Razem 1.814 ton 8.294 tys. fr. fr. 

lmpont wAto954* 2285, BOS ma; 

Z cyfr tych wynika, że w roku 1935 na- 
stąpił spadek importu masła o prawie 19% 
w tonażu i około 4% pod względem wartości. 

Dane statystyczne z 1934 r. wykazywały 
import masła połskiego: 17.040 kg na sumę 
fr. fr. 6.500, natomiast w ubiegłym roku Pol- 
ska do Marokka masła nie wywoziła. 

Ludność marokańska spożywa masło w 
dobrym gatunku i masło najtańsze. Do dobre- 
go gatunku masła importowanego do Marok- 
ka zalicza się masło duńskie, francuskie i ho- 
lenderskie w cenach od 6,40 frs. do 12 frs. 
i wyżej za 1 kg cif port marokański. Z pośród 
najniższych gatunków masła, pierwsze miej- 
sce zajmuje masło argentyńskie w cenie od 
4,60 frs. za 1 kg cif Casablanca. 

Argentyńskie masło  (pasteuryzowane) 
importowane jest w skrzynkach drewnianych 
wagi 50 kg. 

Import do Marokka dobrych lub wyż- 
szych gatunków masła stanowi tylko 15% 
ogólnego importu masła. Trudność wprowa- 
dzenia gatunkowego masła polskiego do Ma- 
rokka polega na tem, że od paru lat miejsco- 
wi konsumenci uważają jako dobre tylko ma- 
sło duńskiego pochodzenia. Fakt jednak, że 
obok masła duńskiego znajduje się w handlu 
w Marokko masło holenderskie i francuskie, 
dowodzi, że masło dobrej jakości pochodzenia 
innego może mieć zbyt. Moment ten winni 
wykorzystać również polscy eksporterzy 
i przesłać oferty wraz z próbnemi transpor- 
tami masła do Marokka. 

Pamiętać należy, że przy dobrym gatun- 
ku istnieje również konieczność przygotowa- 
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nia towaru posiadającego wszelkie gwarancje 
konserwacji zarówno w czasie trwania trans- 
portu morskiego, jak i w okresie poprzedzają- 
cym spożycie w Marokko (łącznie około 8—9 
tygodni). 


Masło polskie może być eksportowane w 
beczkach lub skrzynkach, przyczem pierwszy 
sposób opakowania poleca się specjalnie. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.LE. 
W OKRESIE OD 17 DO 27 CZERWCA 
1936 ROKU. 


ABISYNJA. W myśl decyzji władz włoskich sy- 
stem kontroli dewiz został rozszerzony na Abisynję. 
Bez pozwolenia władz kolonjalnych wywóz 
i lirów jest zabroniony. 


dewiz 


AUSTRJA. Wwóz nasion buraków 'pastewnych 
i cukrowych został uzależniony od pozwolenia przy- 
wozowego. 


Poprzednio wydrukowano mylnie tytuł „Amstrja' 
zamiast „Australja“. 


CZECHOSŁOWACJA. Dnia 17 czerwca br. ogło- 
szono zmiany o zryczałtowanym podatku obrotowym 
pobieranym od skóry i wyrobów skórzanych. 


Wobec wysokiego zapotrzebowania skór dla 
armji nastąpiło w drodze wewnętrznego porozumie- 
nia pewne ograniczenie wywozu skór. 


Przy Ministerstwie Przemysłu i Handlu została 
stworzona specjalna komisja do kontroli wywozu. Ja- 
ko zasadę ustanowiono, że producenci muszą najpierw 
oferować skóry na aukcjach krajowych. Ilości, które 
mie znajdą nabywców, mogą być wywiezione. Na maj 
1956 ustanowiono jako kontyngent wolny do wywo- 
zu 1/12 całkowitego wywozu z w. 1955. Na czerwiec 
jednak tylko 70% tej sumy. 

W przygotowaniu znajduje się ustawa o uregu- 
lowaniu kontroli handlu zagranicznego i utworzeniu 
Komisji Handlu Zagr., która ustalać będzie towary, 
których przywóz i wywóz uzależniony jest od pozwo- 
leń. Przydział dewiz przez Bank Narodowy odbywać 
się będzie tylko na podstawie jpozwoleń Komisji. No- 
wa ustawa ma zastąpić dotychczasowy system pozwo- 
leń przywozowych i dewizowych. 


EGIPT. Zostały podwyższone stawki celne na 
tytoń, cukier oraz na wszystkie antykuły luksusowe 
(o 1% ad val.) 

Dodatek celny pobierany od wartości towarów 
wwożonych jpodwyższony zostal z 1% na 2%. 


ESTONJA. 5 czerwca br. ogłoszone zostały zmia- 
ny cła na mastępujące artykuły: niektóre futra i skó- 
ry, rezerwuary, kubły, beczki itp. żelazne i stalowe, 
aparaty pomiarowe do elektryczności, grzejniki elek- 
tryczne i takież chłodnie oraz na niektóre akcesorja 
i części rowerowe, motocyklowe i samochodowe. 


FRANCJA. Ogłoszono zmiany t. z. wykazu ge- 
neralnego do taryfy celnej dotyczące kauczuku. 
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FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. — TUNIS. W dn 
29 maja br. został ogłoszony, jako obowiązujący na 
terytorjum Tunisu dekret o zmianie cła i ogranicze” 
niach kontyngentowych na papier gazetowy i miazgć 
drzewną. 

GRECJA. Z mocą obowiązującą wstecz od 28 mar 
ja br. podwyższone zostało cło ma grzebienie gumowe 
oraz obniżone cło na inne rodzaje grzebieni. 


HOLANDJA. Wniesiony został projekt ustawy 
o podwyższeniu cła na wyroby tekstylne (łącznie 
z konfekcją). 

Z dniem 17 czerwca br. weszła w życie podwyżka 
cła na benzynę. 


INDJE BRYTYJSKIE. Ukazały się obszerne wy- 
jaśnienia w sprawie taryfikacji papieru i wyrobów 
INDJE HOLENDERSKIE. Z dn. 20 czerwca br 
z papieru. 
został skontyngentowany przywóz siarczanu żelaza: 
wego (koperwasu zielonego) względnie witrjolu że 
laza. 

JUGOSŁAWJA. Z związku z wprowadzeniem 
kontroli importu ustalona została lista krajów elearin= 
gowych. mianowicie obejmuje ona: Austrję, Belgje 
Bułgarję, Czechosłowację, Grecję, Hiszpanję, Fran- 
cję, Niemcy, Polskę, Rumunję, Szwajcarję, Turcję: 
Węgry i Włochy. 

W obrotach płatniczych z Włochami wprowa- 
dzone zostały zaświadczenia clearingowe, które mogą 
być sprzedawane na giełdach krajowych i służyć 
mają na pokrycie mależności za import towarów do 
konany przed 18. XI. 53. 

KANADA. Wplynął wniosek o obniżenie cła na 
kapelusze i stożki kapeluszowe z filcu. 

Ukazały się wyjaśnienia w sprawie 
koszów oraz mąki. 

NIEMCY. Rozporządzenie z 22 czerwca br. zmie” 
nia treść poz. 25 taryfy celnej (kartofle świeże). 

RUMUNJA. Ministerstwo Finansów wyjaśniło, że 
towary, wobec których zniesione zostały rozporzą- 
dzeniem z 30 maja br. ograniczenia przywozowe, pod- 
legają nadal przy wwozie opłatom kontyngentow ym. 

STANY ZJEDNOCZONE. Cło na zamki błyska- 
wiezne zostało podwyższone. 

Zgłoszono wniosek o zbadanie możliwości pod: 
wyższenia cła na skanpetki męskie bawełniane oraż 
na skóry futrzane. 

Pojawiły się wyjaśnienia taryfikacyjne w spra- 
wie maszynek do ostrzenia ołówków, określonego ga” 
tunku blachy stalowej oraz żelatyny. 

Trybunał celny wydał orzeczenia w sprawie tar 
ryfikacji bliżej określonego rodzaju tkaniny ze sztucz” 
nego jedwabiu, ziół, części „linguaphone'ów”, celu- 
loidowych obrączek dla ptaków oraz butelek szkla” 
nych do perfum. 

Z dn. 20 czerwca cofnięte zostały wszelkie ogra- 
niezenia handlu wprowadzone w stosunku do Abi- 
synji i Włoch. 

SZWAJCARJA. Zgodnie z zarządzeniem szwaj* 
carskiego Departamentu Gospodarczego z dn. 16. yi: 
36. pozwolenia na przywóz towarów polskich udzie” 
lane są tylko pod tym warunkiem, że importer zobo- 
wiąże się wpłacić należność za importowany towar do 
Szwajcarskiego Banku Narodowego. 


i 


taryfikacji 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJACE KONTAK- 

TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 

Firma angielska poszukuje dostawców koszyków 
do zakupów. P/16584/49/Sz. 

Instytut Eksportowy posiada adresy agentów 
andlawych angielskich, zakupujących wiklinę na 
Warunkach ikomisowych. 'P/16212/49/Sz. 

Firma angielska poszukuje dostawców wikliny. 
P/13030/49/Sz. 

Firma portugalska poszukuje dostawców zamków 
do torebek damskich. P/12925/46/Sz. 

Firmy holenderskie poszukują dostawców siatek 
Z wlosów dla fryzjerni. P/14977/64/Sz. 

Firma (polska w Gdańsku pragnie zakupywać 
W Polsce różne artykuły, jak: wyroby cukiernicze, 


SPRAWY PODATKOWE 
km 


ULGI W PAŃSTWOWYM PODATKU 
PRZEMYSŁOWYM W ZWIĄZKU 
Z AKCJĄ ZWALCZANIA BEZROBO- 
CIA. 


W Nr. 17 Dziennika Urzędowego Mini- 
Sterstwa Skarbu z dnia 30 czerwca opubliko- 
wany został okólnik Ministerstwa z dn. 25-go 
Czerwca b. r. w sprawie ulg w państwowym 
podatku przemysłowym w związku z akcją 
zwalczania bezrobocia, który ze względu na 
lego doniosłe znaczenie podajemy w brzmie- 
uiu dosłownem. 


Do 
wszystkich Izb Skarbowych, Urzędu 
Wojewódzkiego Śląskiego (Wydział 
Skarbowy) oraz wszystkich Urzędów 
Skarbowych. 


| "W związku z akcją zwalczania bezrobo- 

Ca Ministerstwo Skarbu w uzupełnieniu 
okólników z dnia 21 listopada 1935 r. L. D. 
V. 31634/4/35 (Dz. Urz. Min. Skarbu Nr. 35, 
Boz. 752) i z dnia 28 lutego 1936 r. L. D. V. 
37101/4/36 (Dz. Urz. Min. Skarbu Nr. 6, poz. 
"Omqsired, 0 AMEJSN 6g "IIB 9IMR]SPOd RU (96] 
Wym podatku przemysłowym (Dz. U. R. P. 
2 1934 r. Nr. 76, poz. 716) zarządza, co na- 
stępuje: 

Przedsiębiorstwa przemysłowe, wymie- 
nione w cz. II lit. C rozdziału XVIII i XIX 
taryfy, stanowiącej załącznik do art. 23 wsta- 
Wy o państwowym podatku przemysłowym, 
9 ile w okresie od dnia 1 lipca 1936 r. do dnia 
MH grudnia 1936 r. powiększą ilość zatrudnio- 
dych robotników ponad najwyższą normę, 
brzewidzianą w okólnikach z dnia 21 listopa- 
da 1935 r. L. D. V. 31634/4/35 i z dnia 28 lu- 
tego 1936 r. L. D. V. 37101/4/36: 

a) zwolnione będą od obowiązku dopła- 
Y do przewidzianej w ustawie o państwo- 
Wym podatku przemyslowym ceny świa- 


artykuły spożywcze, techniczne i elektrołechniczne. 
Z artyk. cukierniczych chodziłoby w pierwszym rzę- 
dzie o bardzo tanie, groszowe wyroby. P/16450/60/Sz. 


Firma indyjska w Bombaju obejmie przedstawi- 
cielstwo różnych artykułów masowych (goods sale- 
able in bulk). E/16626/2/K1. 


Firma angielska interesuje się importem sta- 
tuetek z bronzu lub z imitacji bronzu. P/16615/59/Ro. 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwo- 
wym Instytucie Kksportowym. Przy zgłoszeniu nale- 
ży powołać się na odnośny numer. Firmy, które nie 
pozostawały dotychczas w bliższym kontakcie z Insty- 
tutem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


dec.w przemysłowych wyższej kategorji, 

b) niezależnie od zwolnienia od obowiąz- 
ku dopłaty do ceny świadectw przemysło- 
wych wyższej kategorji otrzymają, o ile w 
okresie od dn. 1 lipca 1936 r. do dnia 15-go 
grudnia 1936 r. powiększą ilość zatrudnio- 
nych robotników ponad najwyższą normę, 
przewidzianą w okólnikach z dnia 21 listopa- 
da 1935 r. L. D. V. 31634/4/35 i z dnia 28 lute- 
go 1936 r. L. D. V. 37101/4/36 conajmniej przez 
trzy miesiące, bonifikaię ceny świadectwa 
przemysłowego. wymaganego na rok 1936 w 
wysokości określonej w poniższej tabeli: 


Bonifikaty dla przedsiębiorstw kategorji 
pierwszej świadectw przemysłowych przy- 
znawane będą indywidualnie na podania 
składane do Ministerstwa Skarbu. 

Zwolnienie od obowiązku dopłaty do ce- 
ny świadectwa przemysłowego wyższej ka- 
tegorji przysługuje przedsiębiorstwom, po- 
większającym ilość zatrudnionych robotni- 
ków z urzędu (bez obowiązku składania in- 
dywidualnych podań). 

Bonifikata z ceny świadectwa przemy- 
słowego dla przedsiębiorstw kat. II — VIII 
świadectw przemysłowych udzielana będzie 
przez terytorjalnie właściwy urząd skarbowy 


na indywidualne podania płatników, wno- 
szone do dnia 31 grudnia 1936 r., poparte 


zaświadczeniem miejszowego inspektora pra- 
cy, stwierdzającem najwyższą ilość zatrud- 
nionych robotników w roku 1936 (do dnia 
30 czerwca) oraz ilość taktycznie zatrudnio- 
nych robotników w okresie od dnia I lipca 
1936 r. do dnia 15 grudnia 1936 r. według 
poszczególnych miesięcy. 

O ile przedsiębiorstwo w okresie do dnia 
30 czerwca 1936 r. nie zatrudniało najwyż- 
szej normy robotników, przewidzianej w 
ckólnikach z dnia 21 listopada 1935 r. L. D. 
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Wysokość 
bonifikaty 
tla *jo od ceny 
świadectwa 


Zwiększenie ilości zatrudnionych robotników ponad najwyższą normę, przewidzianą w okól- 


nikach LL. D. V. 31634/4/35 i D. V. 37101/4/36 przy kategorji świadectwa przemysłowego 


przemysłowego 
Mr przy fabrykacji ręcznej | przy stosowaniu silników 
wraz ze wszyst- [ 
kiemi dodatkami | 
II III IV | V | VI VII | Vv | VI VII VIII 
i | 
Przedsiębiorstwa wymienione w cz. II lit. C rozdział XVIII taryfy: 
10% o 70 o 25 o 10 o 5 GW O dl Ww Så o 2 o ił == 
20% o 140 o 50 o 20 o 10 o 4 ORRA o 5 o 3 oL 2 = 
30% o 210 o 75 o 35 o 15 o 6 o 3 m” 7 o 4 o 3 o 1 
40% o 280 o 100 o 50 o 20 o 8 o 4 o 10 o 5 o 4 
50% o 350 o 125 o 65 o 30 o 10 o 5 o 15 o 7 o 5 — 
60% o 420 o 150 o 80 o 40 o 12 o 6 o 20 o 9 o 6 — 
70% o 490 o 175 o 95 o 50 o 16 OMS o 25 o 11 Od o 2 
80% o 560 o 200 o 110 o 60 G 20 o 10 o 30 o 13 o 8 — 
90% o 625 o 250 o 125 o 70 o 25 o 12 o 35 o 15 o 10 => 
100% ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad 
625 250 125 70 25 12 35 15 10 Š 
Przedsiębiorstwa wymienione w cz. II lit. C rozdział XIX taryfy. 
| | 
10% o 140 o 70 o 25 o 10 o2 | oc I o d o 2 OWEN == 
20% o 280 o 140 o 50 o 20 o 4 | o 2 o 10 o 3 OM — 
30% o 420 o 210 o 75 o 30 0,0 | dwa o 15 o 4 o 3 o 1 
40% o 560 o 280 o 100 o 40 6 8 o 4 o 20 OW o 4 — 
50% o 700 o 350 o 125 o 50 o 10 o 5 o 25 O 4 o 5 — 
60% o 840 o 420 o 150 o 69 o 12 o 6 o 30 o 9 o 6 — 
70% o 980 o 490 o 175 o 70 o 16 o 8 o 35 o 1i ony o 2 
80% o 120 o 560 o 200 o 85 o 20 o 10 o 40 o 13 Go” — 
90% 01250 o 625 o 250 o 100 | 025 o 12 o 50 o 15 o 10 — 
100% ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad ponad 
1250 625 250 100 25 12 50 15 10 3 
PGE 


V. 31634/4/35 i z dnia 28 lutego 19% r. L. D. 
V. 37101/4/36, a w okresie od dnia 1 lipca 
1936 r. do dnia 15 grudnia 1936 r. powiększy- 
ło stan zatrudnienia ponad tę normę, wów- 
czas za podstawę obliczenia bonifikaty przyj- 
muje się stan zatrudnienia po dniu 1 lipca 
1936 r. oraz najwyższą normę zatrudnienia, 
przewidzianą w okólnikach z dnia 21 listo- 
pada 1935 r. L. D. V. 31634/4/35 i z dnia 28 lu- 
tego 1936 r. L. D. V. 37101/4/56. 


Przykład: 

Najwyższa ilość robotników zatrudnio- 
nych w okresie od dnia 30 czerwca 19% r. 
w przedsiębiorstwie przemysłowem, wymie- 
nionem w cz. II lit. C. rozdział XIX taryfy, 
stanowiącej załącznik do art. 23 ustawy 
o państwowym podatku przemysłowym, wy- 
nosiła 200 robotników. 

W okresie od 1 sierpnia 1936 r. do 15-g0 
grudnia 1936 r. przedsiębiorstwo zatrudniało 
300 robotników. Bonifikata przysługuje w 
stosunku do 50 robotników (20% ceny świa: 
dectwa), ponieważ najwyższa norma za- 
trudnienia w myśl okólnika z dnia 28 lutego 
1936 r. L. D. V. 37101/4/36 wynosiła dla przed- 
siębiorstwa przemysłowego kategorji IV 
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świadectw przemysłowych — 250 robotni- 
ków. 

Bonifikata ceny świadectwa przemysło- 
wego zaliczana będzie na poczet świadectwa 
przemysłowego na rok 1937 należnego od za- 
kładu przemysłowego przedsiębiorstwa ubie- 
gającego się o bonifikatę. 

Podania o przyznanie bonifikat, wynika” 
jących z niniejszego zarządzenia zwalnia się 
na podstawie art. 123 i 213 Ordynacji Podat- 
kowej (Dz. U. R. P. z 1936 r. Nr. 14, poz. 154) 
od obowiązku uiszczania opłaty stemplowej: 
przewidzianej ustawą o opłatach stemplo- 
wych (Dz. U. R. P. z 1935 r. Nr. 64, poz. 404) 


Podsekretarz Stanu: | 
(—) F. Świtalski 


ZALICZENIE NADPŁATY PODATKU. 

Na tle sposobu zaliczenia nadpłat podat- 
kowych przez władzę skarbową powstaja 
dość liczne spory, sprowadzające się do tego- 
że urzędy skarbowe nie liczą się zupelnie 
z wolą płatników, co do zaliczenia nadplat: 
na ten podatek. który jest dla podatnika nal 
bardzier uciążliwy, lecz dokonywuią zali- 
czenia bez porozumienia się z płatnikami. ? 


Często wbrew ich woli. Spory na iem tle po- 
Wstałe zaogniają się jeszcze bardziej w tych 
wypadkach, jeżeli nadpłata podatkowa zali- 
Czoną zostanie na taką należność Skarbu Pań- 
va, co do ktörej podatnik uzyskal pewne 

gi. 
Na tle powyższych zagadnień ukazało sie 


PRZEMYSŁ 


orzeczenie Najwyższego Trybunału Admini- 
siracyjnego L. Rej. 1652/33, w którem Trybu- 
nał wyjaśnił, że zaliczenie nadpłaty wbrew 
woli podatnika na zaległość podatkową, co do 
której przyznano płatnikowi ulgi w postaci 
spłaty ratalnej, nie jest dopuszczalne. 


I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


Problem rozbudowy przemysłu śledziołówczego 


w Gd 


W miarę wzrostu zainieresowania naszych 
ster gospodarczych rozwojem handlu i przemy- 
Słu w porcie gdyńskim, coraz większą uwagę 
poświęca się zagadnieniom, które mogą wy- 
Wrzeć zasadniczy wpływ na zmianę obecnego 
przeładunkowego charakteru naszego portu. 


Do takich zagadnień należą w pierwszym 
rzędzie dalekomorskie połowy śledzi, — prze- 
mysł typowo morski, pobudzający do życia ca- 
Y szereg innych przemysłów towarzyszących 
! koncentrujący w porcie potężny handel 
Śledziami. Są to powody, dla których prze- 
mysł ten otaczany jest, we wszystkich prawie 
europejskich państwach morskich, wyjątkową 
opieką. 

Mimo, że od lat pięciu Gdynia jest świad- 
iem pionierskich prób i eksperymentów prze- 


Ą 
YNI 

szczepiania tego przemysłu z obcego organiz- 
mu gospodarczego i choć trzeba przyznać, że 
na miarę sił jednostek dużo żmudnej pracy po- 
święcono temu zagadnieniu i osiągnięto poważ- 
ne rezultaty, jeżeli chodzi o problem przemysłu 
śledziołówczego o ogólno-gospodarczem znacze- 
niu dla Polski i zasadniczem dla Gdyni, — je- 
steśmy jeszcze w siadjum wyjściowem i nie 
zdołaliśmy rozwiązać kwestji racjonalnej eks- 
ploałacji tego przemysłu na skalę państwa 
morskiego i w oparciu o wyłącznie wlasne siły. 


Charakterystyczne dane liczbowe, kióre 
przytaczamy poniżej, świadczą o dużej pojem- 
ności naszego rynku na śledzie solone, a tem 
samem o dużej możliwości rozwojowej tego 
przemysłu w Polsce: 


Przyroóz śledzi do Polski w latach 1950—1955 m tonach netto 


Re śledzie soł. śledzie so- a stosunek przywozuhvartosé przywozu 

Rok KAY ke i mrożone lone własn Pa Só własnych połowów| śledzi zagran. 

apan, zagraniczne połowów. R do importu śledzi| w tysiącach zł 

— zagranicznych 

1929 834,455 15,287 98,732 — 55,927 
1930 76.060 12,082 -- 88,142 — 51,818 
1931 41,758 10,567 — 52,325 — 28,293 
1932 38,071 6,741 1,915 46,727 4% 19,444 
1933 36,744 5,398 4,220 46,362 CHA © 15,129 
1934 35,767 4,041 4,930 44,738 11,0 % 13,564 
1935 40,378 5,158 3,362 48,898 6,8 % 15,971 


Mimo zmniejszenia się cyfr importu śledzi 
W ostatnich latach blisko o 50% w stosunku do 
roku 1929, co pozostaje w związku z ogólnem 
skurczeniem się obrotów w dobie kryzysu, wy- 
starczy przejrzeć fachowe wydawnictwa za- 
sTaniczne z branży przemysłu śledziowego, że- 
by się przekonać, że rynek nasz jest punktem 
Zainteresowania światowej produkcji śledzia 
solonego i jednym z jego głównych odbiorców. 
tak dużą stosunkowo pojemność naszego ryn- 
Ku przypisać należy z jednej strony znacznej 
Uości ludności żydowskiej w miastach prowin- 
jonalnych, z drugiej zaś — niskiej naogól ce- 


nie śledzi, dzięki czemu są one dostępne dla 
szerokich mas, którym niska stopa życiowa 
i mała siła nabywcza rzadko kiedy pozwala 
na większy luksus niż śledzie. Warto się za- 
stanowić nad faktem, że jeżeli Polska ma wo- 
góle przystąpić do uprawiania dalekomorskich 
połowów na miarę państwa morskiego. to ze 
względu na swój rynek powinna rozpocząć od 
połowów śledzi, na które ma zapewniony zbyt. 
Bowiem na inne ryby morskie rynek polski jak 
dotychczas jest mało pojemny. (Tem częścio- 
wo należy tłumaczyć ostrożny i powołny roz 
wój naszych dalekomorskich połowów u wy- 
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brzeży Bornholmu, znacznie obfitszych w dor- 
sze i płastugi od naszych terenów przybrzeż- 
nych 

W związku z wprowadzonemi ostatnio 
ograniczeniami dewizowemi i ogólnem ciąże- 
niem gospodarczem wszystkich narodów ku 
autarkji nasuwa się pytanie czy nie powinniś- 
my obecnie zdyskontować pojemności naszego 
rynku na śledzie i przystąpić energiczniej do 
rozbudowy naszego przemysłu śledziowego, 
którego rozwój, jak to wskazują dane staty- 
styczne, został przed paru laty zahamowany. 
Niewątpliwie uaktywnienie naszego bilansu 
handlowego na kilkanaście miljonów złotych, 
miałoby znaczenie dla naszej gospodarki fi- 
nansowef. 

Wiaże się z tem również poważne zasad- 
nienie zatrudnienia wiekszej ilości robotników 
oraz zużytkowania surowców krajowych. 

Dalekomorskie połowy śledzi przy syste- 
mie zbliżonym do wzorów holenderskich. są 
przemysłem wvdobywczym i jednocześnie 
przetwórczym. Proces przetwórczy w schema- 
tvcznem uięciu polega na patroszeniu i zaso- 
łeniu śledzi w beczkach morskich na statku, 
poczem na sortowaniu i przepakowaniu ich na 
lądzie z beczek morskich do handlowych. 

Ogromne znaczenie ma tu fakt, że suro- 
wiec pomocniczy, jakim fest sól, opakowanie, 
ti. beczki. dalet — prowiant dla załogi, środki 
pedne dla okretów, ti. ropa i smary — może do- 
starczyć Polska. ledvnie kapitał inwestycyjny 
w danvm wypadku statki i sieci, przez pewien 
czas bylibyśmy zmuszeni sprowadzać w prze- 
ważnej części z zagranicy. 

Przyjmijmy teoretycznie, że najbliższy 
nasz prosram przewiduje rozbudowę przemy- 
słu śledziołówczego do rozmiarów umożliwia- 
jacych pokrycie połowy zapotrzebowania na- 
szego rynku. który oszacufmv ostrożnie na 
340.000 beczek rocznie. Produkcja nasza po- 


TECHNOLOGJA CHŁODNICTWA 
RYBNEGO. 


W związku z zainteresowaniem, jakie or- 
ganizacje rybackie objawiają dla spraw zby- 
tu ryb, Komitet Chłodnictwa porusza poniżej 


szereg zasadniczych zagadnień z tej dzie- 
dzicy. 
Transporltowanie świeżych ryb. W na- 


szych warunkach jedynym sposobem obniże- 
nia temperatury przeznaczonych do transpor- 
tu świeżych ryb jest przesypywanie ich drob- 
notłuczonym lodem. Tylko w takim stanie na- 
leży przesyłać je do miejsca przeznaczenia. 
W rybactwie jeziorowem, zwłaszcza na Kre- 
sach Wschodnich, przyjął się bardzo nieracjo- 
nalny sposób przygotowywania mvb do wy- 
syłki w skrzynkach lub koszach. W tych wy- 
padkach kładzie się na dno kosza lub skrzyn- 
ki warstwę słomy lub tataraku, potem war- 
stwę potłuczonego lodu i następnie na prze- 
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winnaby była wynosić ok. 170.000 beczek han- 
dlowych, tj. ok. 200.000 beczek morskich rocz- 
nie, co przy przeciętnej cenie beczki handlowej 
65 zł stanowiłoby wartość rynkową ok. 11 mil- 
jonów. 

Gdybyśmy eksploatowali statki motorowe 
typu lugra holenderskiego. to dla osiagniecia 
wyżej wymienionej produkcji musielibyśmy 
uruchomić około 100 takich iednostek. gdy 
w chwili obecnej cała polska flotylla śledzio- 
łówcza wynosi zaledwie 15 statków tego typu: 

Przy wyżej zakreślonej produkcji przeszło 
1400 rybaków znalazłoby zatrudnienie na stat 
kach, przyczem ich roczne, gotówkowe tylko 
wynagrodzenie wynosiłoby ok. 2 milionów zło- 
tych. Przeszło mółtora tysiąca robotników 
i personelu administracyjneeo znalazłoby za- 
trudnienie na ladzie przy sortowaniu i przepa” 
kowywaniu śledzi, reparacji i garbowaniu sieci 
oraz przy fabrykacji beczek. 

Trzeba również pamietać o drugiei stronie 
całego zagadnienia. a mianowicie o handlu. 
Bvliśmv w Gdvni świadkami jak wvbudowa- 
nie Hali i Chłodni Rybner, budowa magazy- 
nów śledziowych i rozvoczęcie sprzedaży hur- 
towejf śledzi przez polskie towarzystwa śledzio* 
łówcze — przeciasnęłv stopniowo 30% (obec- 
nie nawet wiecej) przeładunków i handlu śle- 
dziami. Nie ulega watnliwości. że jeszcze prze 
osiągnięciem przez własne połowy 50% nokrv- 
cia naszego rynku śledzioweso, przeładunek 
i handel śledziami rozwinałby sie znacznie, 
gdvż handel ten ma wyraźna tendencię kon- 
centrowania się w jednem miejscu (dobór asor- 
tymentu). 

Przypuszczamy, że osiągniecie wyżej za- 
kreśloneso stopnia rozwoju tego przemvsłu. 
rozwiazałoby w znacznym stopniu problem 
uorzemysłowienia i uhandlowienia portu gdvń- 
skiego, do czego przywiaązuiemy taką wagę. 

Henryk Żebroroski. 


mian wartswę ryb i znowu lodu. przyczem 
na wierzchu znajdować się powinna sruba 
warstwa lodu. Po przykryciu całego ładunku 
słomą, skrzynia, względnie kosz zostaje zbity 
gwoździami lub związany sznurami. Sposób 
ten nie jest wskazanv. gdyż w takich warun- 
kach lód bardzo szybko taje. zwłaszcza, gdy 
jest użyty w zbyt małych ilościach, w na- 
stępstwie czego ryba zabrudza się słomą 
i przedstawia towar bardzo mało pociągający: 


Wlaściwe opakormanie ryb. Znacznie lep- 
sze wyniki otrzymuje się przez staranne opa” 
kowanie świeżych ryb, szczególnie przy trans- 
porcie gatunków wyborowych. Skrzynię wy- 
Ścieła się zwykłą lecz czystą słoma. albo jesz- 
cze lepiej matami ze słomy lub sitowia. Na- 
stępnie kładzie się czysty papier, najlepiej 
pergaminowy. tak, ażeby brzegi każdego ar- 
kusza wychodziły ponad brzegi skrzyni. a 
wreszcie potłuczony w kawałki lód wielkości 


2—5 cm’. Na warstwie lodu układa się ryby 
w jednym rzędzie, tak, aby głowa jednej 
sztuki znajdowała się u nasady ogona ryby 
sąsiedniej, i brzuszkami do góry. Każdą war- 
Stwę ryb przesypuje się warstwą lodu. Na 
Wierzch kładzie się najgrubszą warstwę lodu, 
a całość zakrywa się wystającemi brzegami 
Papieru i zewnętrzną mata słomy, poczem 
zamyka się wieko skrzyni i pakunek, którego 
waga netto winna wynosić 30—50 kg, ściąga 
się drutem lub taśmą stalową. Na dnie skrzy- 
ni należy wybić kilka otworów dla ściekania 
topniejącego lodu. 

Lód. Lód, używany do pakowania ryb, 
powinien być możliwie czysty. Przy użyciu 
odu zakażonego drobnoustrojami, osiadają 
one na rybach w czasie topnienia lodu, co jest 
Oczywiście rzeczą szkodliwą. Należy zatem 
używać wyłącznie lodu czystego, zebranego 
w okresie zimowym z otwartych części jezio- 
ra, zdala od brzegów i osiedli ludzkich. Roz- 
drobnienie lodu odgrywa dużą role przy prze- 
chowywaniu ryby. Należy mianowicie pamię- 
tać, że lód dla przejścia w stan ciekły wyma- 
ga dużej ilości ciepła, które pobiera z ciała 
ryby. Im lód jest drobniejszy, tem szczelniej 
przylega poszczególnemi cząsteczkami do 
ciała ryby i tem szybsze i lepsze otrzymujemy 
ochłodzenie surowca rybnego. 


W intensywnie prowadzonem rybołów- 
stwie używa się specjalnych maszyn do wy- 
robu lodu grysikowego o bardzo drobnej 1 su- 
chej konsysteneji, przez co trwałość i wygląd 
przesyłanego surowca rybnego są znacznie 
epsze. Ponieważ istnieją pewne gatunki drob- 
noustrojów, które mogą rozwijać się i rozmna- 
Zac nawet przy 0 °C, obniżając przez swoją 
działalność jakość surowca rybnego. niektóre 
raje stosują lód fabryczny z dodatkiem 
drobnych części antyseptyków, głównie pod- 
chlorynów. 


Tlość lodu. dodawanego do skrzyń, waha 
sie w granicach 25—100% wagi ryb, zależnie 
od pory roku i odległości miejsca przezna- 
czenia od okolicy 'połowu. 


POŁOWY RYB MORSKICH W CZERWCU. 


Połowy brzybrzeżne w czerwcu (279.670 kg 
ryb) wypadły wzgledem czerwca zeszłoroczne- 
šo (195.590 kg) bardzo korzystnie; połowy dal- 
sze mieiscowe (Głębia Gdańska) wypadły bar- 
dzo słabo (czerwiec 1936: 930 kg: czerwiec 
1935: 5.470 kg). natomiast połowy da!ekomor- 
skie (Skawerak) wypadły dobrze (VI 1956: 
3.000 kg: VI 1935: 400 kg), jednakże połowy te 
Nie znalazły zbytu i w związku z tem w dru- 
Slej połowie miesiaca ich zaniechano. 

Połowy flotyli Północnego Morza dały 
152.000 kg śledzi, wartości 76.000 zł. Wszystkie 
Dozostałe, juź wymienione połowy dały 283.600 

g ryb, wartości łącznej 124.420 złotych. Sto- 
Sunek ten uwydatnia poważne znaczenie pra- 
ty flotyli śledziowej. 


Również rybołówstwo przybrzeżne było 
częściowo ograniczone pod presją niewystar- 
czających możliwości zbytu ryb na rynku kra- 
jowym. 

Szczególnie smutnie przedstawiła się jed- 
nak sprawa pionierskich połowów makreli na 
Skageraku. Kuter Hel III wyjeżdżał miedzy 
5-ym i 18-ym czerwca, lecz przywieziony po- 
łów 3.000 kg makreli musiał złożyć na swój 
rachunek do chłodni. gdyż nabywców na rybę 
nie było. Makrelami zainteresować się winny 
nietylko w handlu świeżą rybą: makrele wę- 
dzone są wyszukanym przysmakiem, i to nie- 
tylko ze stanu chłodzonego, lecz również ze sta- 
nu solonego. Pośrednictwo i organizacja sprze- 
daży mają tu do czynienia z nowym artyku- 
łem, który winien być wysoko ceniony przez 
spożywców w całym kraju i dzięki stosunko- 
wo niskiej cenie winien znaleźć duży popyt. 

Podział połowów przybrzeżnych i dalszych na po- 
szczególne gatunki: ilość w kg, (wartość w groszach 
za kg w nawiasie): łososie: sztuk 124, kg 1.040 (500), 
troć: sztuk 69, kg 180 (400), płastugi: stornia: 209.050 
kg (40), zimnica: 5.280 (20), gładzica 4.720 (40), skarp: 
8.410 (50), śledziki: 8.800 (50), węgorze 7.580 (120). dor- 
sze: 26.010 (30), kwapy: 4.160 (40), makrele: 5.000 (100), 
szczupaki: 5.620 (140), okonie: 280 (50), płocie: 280 (50), 
certy: 1.590 (40). 

Najlepsze połowy przybrzeżne uzyskali rybacy 
od strony pełnego Bałtyku: i tak od Chłapowa do Kar- 
wi najwięcej bo: 79.970 kg o wartości 31.703 zł. drugie 
miejsce miejscowości od W. Wsi do Jastarni: 78.500 kg 
— 52.790 zł, potem idzie Hel: 51.550 kg — 21.688 zł, 
dalej miejscowości nad Zatoką od Pucka do Obłuża: 
55.020 kg — 20.585 zł. na ostatniem zaś miejscu — Gdy- 
nia z 54.650 kg o wartości 14.549 zł. 

Najwięcej ryb z połowów przybrzeżnych i dal- 
szych sprzedano w stanie świeżym na rynku miejsco- 
wym bo 159.870 kg o wartości 72.325 zł, wędzarnie ode- 
brały 93.340 kg — 40.058 zł, a resztę, tj. około 10% 
sprzedano w Gdańsku: 50.390 kg — 12.059 zł. 


PRZEŁADUNEK RYB I TOWARÓW 
RYBNYCH W PORCIE GDYŃSKIM. 
W CZERWCU. 


Wcześnie w tym roku rozpoczęty sezon 
połowów śledzi szkockich wywołał wzrost 
obrotów portu rybackiego i handlowego rybą 
importowana w porównaniu z odpowiednim 
miesiącem ubiegłego roku. Ogółem przełado- 
wano ze statków 833 tys. kg ryb i towarów 
rybnych, w tem w porcie rybackim 516 ton. 

Do portu rybackiego zawinęło 5 statków, z cze- 
go dwa statki z Angłji wyładowały: śledzi solonych 
szkockich: 5.640/2, półbeczek, a trzy statki z Norwegji 
przywiozły: śledzi solonych: 1.242/1 i 132/2 beczek, 
15 ton mączki rybnej i 0.4 ton innych ryb. 

W porcie handlowym 22 statków obcych i 6 stat- 
ków polskich wyładowały: śledzi solonych 36 ton 
(z Holandji 10, Danji 4, Francji 22 ton); tranu: 157 ton 
(z Norwegji 53, z Holandji 85. z Danji 1 ton); oleju 
rybnego: 15 ton (z Finlandji 12,8 i z Anglji 0.2 ton). 
Innych ryb: 89 ton (Finlandja 24, Niemcy 64) oraz 
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kenserw rybnych — 42 ton (z Portugalji 22 ton, Ło- 
twy 7, Szwecji 5, Finlandji 3, Belgji 3, Francji 2, 
Marokko 0,6, Niemiec 1, Anglji 0.3 i z Norwegji 0,2 
ton). 

Z portu rybackiego wysłano 30 wagonów z vyba- 
mi do kraju. 


KRONIKA. 


— OBROTY RYBNE POLSKO - GDAŃSKIE W 
CZERWCU. W ramach umowy polsko - gdańskiej wy- 
slano do Gdańska ryb morskich: flądry 50.628 kg, 
śledziki 2.241 kg, łososie 81, makrele 75 kg, dorsze 
300 kg, węgorze 100 kg, raków 150 kg. 

Z W. M. Gdańska wywieziono do 
ryby świeże: łososie 215, certy 4.385, 
inne ryby 6.770. Ryby wędzone: certy 
śledziki 735, śledziki marynowane %7. 

(Komun. Portu Rybackiego). 


Polski: w kg 
leszcze 10.465. 
75, flądry 545, 


— SYTUACJA NA RYNKU ŚLEDZI SOLONYCH. 
Początek sezonu szkockiego wykazał z jak wielkiemi 
trudnościami mają do czynienia importerzy w Gdyni. 
Brak miejsca w Chłodni uniemożliwił  importerom 
zakup odpowiednich dla potrzeb rynku ilości śledzi. 


JÓZEF 


SP. AKC. 


Część nowobudowanej chłodni śledziowej będzie od- 
daną do użytku za pięć tygodni czyli po sezonie matje- 
sów. Dalszą zasadniczą trudnością to zła obsługa 
Gdyni przez eksporterów angielskich jeśli chodzi 0 
szybkość w otrzymywaniu pierwszych transportów. 
Pierwsze śledzie matjesy otrzymał Gdańsk, pierwsze 
śledzie zwykłe (mocno solone) szkockie otrzymał rów- 
nież Gdańsk. Statki obsługują naprzód Gdańsk czy 
Szczecin, a na końcu Gdynię. Pozwala to importerom 
gdańskim ma lepsze zarobki uzyskiwane na pierw- 
szych śledziach, sprzedawanych na rynku polskim. 
Tembardziej, że większość żydowskich kupców z kra- 
ju wiedząc o tych tnudnościach Gdyni, nie chce cze- 
kać kiłka dni i czyni w Gdańsku całkowite zakupy. 
Najpiłniejszem więe zadaniem gdyńskich importerów 
to starania w kierunku uniezależnienia się oc wpły- 
wów (Gdańska, jeśłi chodzi o terminy nadchodzenia 
statków. 


Ceny na śledzie szkockie, mocno solone, są wyż- 
sze od cen zeszłorocznych, co tłumaczą w Anglji za- 
kupami Sowietów, spodziewając się nadal tendencji 
raczej zwyżkowej. Tak samo w ostatnich dniach 
zwyżkowały śledzie norweskie z tych samych powo- 
dów. (Komun. Portu Rybackiego). 
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CZYChEAOLONIAENPECH 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


S/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


sls COLOMBIE* 


s/s MARRAKECH* 


s/s CIESZYN* 
S/s CAPELLA* 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s URANUS lub subst. 


(via Bremen) 


S/s MINOS* lub subst. 


S/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


S/s ANNA GRETA 


s/s ANNA GRETA 


Ss MARIEHOLM* 


sls MAGNUS 
sls SK JOELD 


A. 


9 
N 


20. 


= 


© 


Regularne linje Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


FINLANDJA 
Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 
(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 
1) Turku, Helsinki, Viipuri 
2) Wasa, Oulu 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad 
Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 
(Rothert & Kitaczycki) 
co 2 tygodnie 
Tallinn 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 5 tygodnie 


ŁOTWA 
Rysa 
(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 
co tydzień 
Ryga 
(F. G. Reinhold Lid.) 
co 5 tygodnie 
Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 
LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 2 tygodnie 


s/s CIESZYN* 
sis CAPELLA* 


s/s HERNÖSAND 
s/s E. RUSS I. s. 


s/s MARRAKECH” 


s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


s/s KODUMAA 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


D 


no 
ut 


s/s URANUS" lub subst. 20. 7. 


s/s MINOS* lub subst. 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s ANNA GRETA 


s/s ANNA GRETA 


sis MARIEHOLM* 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s TORA 


s/s MARIEHOLM* 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 


s/s LUDWIG 
s/s EGON 


s/s WILH. RUSS I. s. 
sis KATE L. s. 

s/s ALBERT 1. s. 

s/s TCZEW 


s/s URANUS” lub subst. 


s/s MINOS* 


s/s SLEIPNER 


m/s ERNA 


m/s BALZAC 
m/s BATAVIA 
m/s BALZAC 


s/s JAEDEREN 
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20. 
27, 


28. 


b fe 
8 


NUM A 


e 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkóping 
(Polska Agencja Morska) 


eo 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 10 dni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 3 niemieckie towarzystra 
i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prome i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Kopenhaga 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 
Odense — Aarhus 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s TORA 28. 

11. 
s/s MARIEHOLM* 23/24. 
słs TWAN 20/21. 

3/4 
s/s BLENDA 29. 
sls LUDWIG 20. 
s/s EGON D7 
s/s WILH. RUSS l. s. 18. 
sls KATE L s. Bik 
s/s ALBERT |. s. 25, 
s/s TCZEW 28 
sis URANUS* lub subst. 20. 

via Ryga 

sis MLINOS* lub subst. O 
s/s SLEIPNER 16. 

25 
s/s COLOMBIE* 15. 
sis MARRAKECH” Pr 
m/s ERNA BZ: 

10. 
m/s BALZAC 20. 
m/s BATAVIA 27 
m/s BALZAC 5 
s/s URSA Di 
s/s JAEDEREN 4. 


Pok 


SA set 


BU 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s BALTROVER* 
s/s LECH* 


sis LWÓW* 
s/s LUBLIN” 


s/s KENTUCKY 
s/s UFFE 


STATEK 


s/s STÖR lub subst. 


m/s RHEA lub subst. 


s/s BERENICE lub subst. 


sis CHORZÓW 
sis PUCK 


s/s OSK. FRIEDRICH 
s/s ARIADNE 1. s. 


sis BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s WIBORG 


s/s HEL 
S/s SLASK" 


s/s BUTT 
Sis BUSSARD 


s/s KODUMAA 


sls WARSZAWA 


ok. 


20. 
22. 


29. 


51. 


ro 
D 


26. 
TAR 


NN 


N N 


a 


N 


N 


N 


STR 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Tom. Okretoroe) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Tom. Okretoroe) 


co tydzien 


Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 

Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 

co tydzień 

Bristol 

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Lid.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. 4.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. 0.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 


co 2 tygodnie 


BELGJA 


Antwerpja 
(Żegluga Polska, S. 4.) 


co tydzień 


(Ferd. Prore, ga Z o. 0.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


= 


co 5 tygodnie 

Antwerpja 
(Rothert € Kiłaczycki) 

FRANCJA 


Havre/Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s BALTROVER* 
s/s LECH* 


sls LWÓW* 
s/s LUBLIN” 


s/s KENTUCKY 
sls UFFE 


STATEK 


s/s STÖR lub subst. 


m/s RHEA lub subst. 
s/s BERENICE lub subst. 


sis CHORZÓW 
s/s PUCK 


s/s OSK. FRIEDRICH 
s/s ARIADNE 1. s. 


s/s BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s WIBORG ok. 


s/s HEL 
s/s SLASK" 


sis BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s NICOLAS PATERAS 
STATEK 


sls WARSZAWA 


A to 
Su 


19. 
26. 


20. 


27. 


18. 


22. 


22. 


SIST 


sg 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s MARRAKECH* 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s TANGER 
s/s MELILLA 


m/s TUNIS 


m/s NORDLAND 
m/s HEMLAND 
m/s VINGALAND 


m/s LEWANT 
s/s SARMACJA 
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Wos 


to 


2 


By, 
2 


20/21. 
17/18. 


Mię 
s Eb 
8. 


do 
8. 


ka: 


KRAJE I PORTY 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


Agenci linij w Gdyni 


Havre 
(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


s/s COLOMBIE* 
s/s MARRAKECH” 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lfd.) 


co 2 tygodnie 


sls MAGNUS 
s/s SKJOELD 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


s/s TANGER 
s/s MELILLA 


Valencia — Barcelona 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls ALICANTE 


co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc — 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa m/s ERLAND 
(Polska—Lemant, Agencja Okretorma) mis NORDLAND 
co 1--2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie STATEK 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 


co miesiąc 


m/s LEWANT 


miejsca dla pasażerów 


ok. 2840 


s/s NICOLAS PATERAS 


15. 


<< 


no 
UE 
a 


bo 


to Si 
je o) 


BI 
2 
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Przyjazdy do Gdyni 


KRAJE I PORTY 


*) oznacza statki, mające RE EN ? 
miejsca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni 


sls CLIFFWOOD* 
s/s SCANPENN* 
s/s ARGOSY* 


m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSK* 


sis TANGER 
s/s MELILLA 


m/s SANTOS 


sis BORE VII 
s/s NAVIGATOR 
s/s HERAKLES 


s/s PUŁASKI 


m/s KLIPPAREN 


m/s TORONTO 
m/s RAGNHILSHOLM 
ms TITANIA 


B. Porty dalsze 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 
co tydzień 


New York — Halifax 
31. 8. (Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
5 


co 2—4 tygodnie 


wm MI 
© N 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa, 
S-ta Cruz de la Palma 


7. (Bergenske Baltic Transports Lid) 
8. co 2 tygodnie 


M 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


28.7. Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 


7 

7 (Bergenske Baltic Transports Ltd) 
12. 8. co 2 tygodnie 

8 

0 


(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 
25.7. (Bergenske Baltic Iransporls Ltd) 
co miesiąc 


Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtau —  Tientsin — 


Dairen i Osaka) 

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 5 tygodnie 
Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 
(Bergenske Ballic Transports Ltd.) 
co miesiąc 

PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans 
26.7. (Bergenske Ballic Transports Ltd.) 


598: co 5—10 dni ma wejściu 
14. 8. co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2—4 tygodnie 


Porty Australji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s SCANMAIL* 
s/s SCANYORK 
s/s CLIFFWOOD 


m/s BATORY* 
m/s PŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 


s/s TANGER 
s/s MELILLA 


m/s SAN FRANCISCO 20/24. 
m/s VALPORAISO 


s/s WISŁA 
s/s PUŁASKI 


sis THESEUS 
sis ASPHALION 
s/s ANTILOCHUS 


m/s TORTUGAS 
m/s UDDEHOLM 


0o 
Go o gI 


22. Z 
(Lil Eh 
25. 8. 


ro 
r gi 
[u 2) 


SI 


29. 8. 


29/51. 


LS: 
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STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin“. oznacza statek “kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze 


statków oznacza maklera okrętowego. 


16 lipca: 

m/s ERLAND lin. po ładunek do portów 
skich, Polska — Lewant. 

sls KASTELHOLM lin. dodatk. z portów wsehodnio- 
szwedzkich, pasażersko-towarowy dla wy- i zała- 
dowania, Bengenske. 

s/s CIMBRIA po węgiel, Rothert £ Kiłaczycki. 

s/s NORA po węgiel, PAM. 

s/s SCHIELAND po węgiel, Progress. 


lewantyń- 


17 lipca: 

m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku via Kopenhaga z pa- 
saż., pocztą i towarami, Gdynia — Am. Lin. żegl. 

m/s TORTUGAS lin. po ładunek do portów Gulfu 
(zat. Meksykańskiej). Bergenske. 

sis HERNÓSAND lin. po ładunek do portów połud- 
niowo - fińskich, Lenczat. 

s/s SOLSTAD po węgiel, MEW. 

s/s TURAIDA po węgiel, Bergenske. 

s/s GRETCHEN MULLER po węgiel, Bergenske. 


18 lipca: 

s/s MINORCA lub subst. z Leith/Grangemouth dla 
ładowania, Reinhold. 

sis WILHELM RUSS lin. dub subst. z Hamburga dla 
wy- i załadowania, Prowe. 

s/s HERFINN z ładunkiem śledzi, Bergenske. 

js FORTUNATUS po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s VALKYRIAN po węgiel, PAM. 

sis KAUPO po węgiel, PAM. 


19 lipca: 

s/s BALTROVER lin. z Londynu tylko dla wyokręt. 
pasażerów i wyładowania, Pol. Z. Korp. Bałtycka. 

s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyokręt. pasażerów 
i wyładowania, Polbrit. 

s/s ANNA GRETA lin. z Liepaji, Kłajpedy dla wy- 
i załadowania, Żegluga Polska. 

sls MAGNUS lin. z portów francuskich via Kopenha- 
ga dła wy- i załadowania, Reinhold. 


20 lipca: 

m/s LEWANT lin. z portów Lewantu dla wyładowa- 
mia, Rothert & Kiłaczycki. 

m/s BALZAC lin. wschodnio - norweska dla wy- i za- 
ładowania, Bergenske. 

s/s CIESZYN lin. z Helsinek i Tallinna dla wy- i za- 
ładowania, żegluga Polska. 

sis URANUS tub subst. z Bremy i Rygi dla wy- i za- 
ladowania, Wolff. 

sis TWAN fin. z portów zach. szwedzkich dla wy- i za- 
ładowania, Bergenske. 

s/s LUDWIG lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, Behnke & Sieg. 

sis KENTUCKY lin. z Manchester/Liverpoo! dla wy- 
i załadowania. Reinhold. 


28 


sis BUTT z Antwerpji/Rotterdamu dla wy- i załado- 
wania, Prowe. 

s/s E. RUSS lim. po ładunek do portów zachodniej Fin- 
landji, Lenczat. 

s/s NORDBORG po drzewo, PAM. 

sls FLEETWING po drzewo, PAM. 

sis VIBEKE MAERSK ze złomem, PAM. 

sis BRAVORE z drobnicą i złomem, PAM. 

s/s SCOTTA po węgiel, PAM. 

s/s HUDIKSVALL ze złomem, PAM. 

s/s ARNO ze złomem, Rummel & Burton. 

s/s HILDA ze złomem, Rummel & Burton. 

żjm VITA, Rummel & Burtom. 


21 lipca: 
mis SAN FRANCISCO lin. po ładunek do Ris, San- 
tos, Bucmos Aires, PAM. 
m/s NORDLAND ilin. z portów Lewantn 
wyładowania, Polska — Lewant. 


tylko dla 


s/s HEL lin. z Antwenpji dla wy- i załadowania, Że- 
gluga Polska. 

sis CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załado- 
wania, Żegluga Polska. 

s/s BALTROVER lin. z Gdańska po pasaż. i ładunek 
do Londynu, Pol. Zj. Korp. Batt. 

sis LWÓW lin. z Gdańska po pasaż. i ładunek do Hull, 
Polbrit. 

s/s KATE lin. z Hamburga 
Prowe. 

m/s LEWANT lin. z Gdańska po ładunek do portów 
lewantyńskich. ładuje również do Salonik, Rolhert 
& Kiłaczycki. 

s/s WM. TH. MALLING po węgiel, Bergenske. 


da wy- i załadowanie 


22 lipca: 

m/s RHEA lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- i zala- 
dowania, Reinhold. 

s/s STÖR lin. z Bristol dla wy- i załadowania, Ber- 
genske. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa” 
nia, Reinhold. 

sis ARIADNE lub subst. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowamia, Wolff. 

s/s KODUMAA lin. z Antwerpji po ładunek do Tallin- 
na, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s SVINT ze złomem, PAM. 


23 lipca: 

s/s SCANMAIL lin. z portów bałtyckich po ładunek do 
N. Yorku i Filadelfji via Kopenhaga, Am. Scantić 
Line. 

s/s MARRAKECH lin. z Havre po pasażerów i tow. d0 
Leningradu, PAM. 

m/s „KLIPPAREN lin. z portów południowej i zachod 
niej Afryki dla wyładowania, Bergenske. 

sis TANGER lin. portugalsko - marokańska dla wy” 
i załadowania, Bergenske. 


s/s MARIEHOLM lin. wschodnio - szwedzka dla wy- 
i załadowania, Bengenske. 
24 lipca: 
s/s PUKKOSTON z 9.000 t. ryżu, PAM. 


25 lipca: 
m/s NORDLAND lin. po ładunek do portów lewantyń- 
skich, ładuje również do Burgas, Polska—Lewant. 
sls CLIFFWOOD lin. z N. Yorku via Kopenhaga iyl- 
ko dla wyładowania, Am. Scantic Line. 


sis ALBERT lin. lub subst. z Hamburga dla wy- i za- 
ładowania, Prowe. 


s/s TORA lin. z Norrkóping/Stockholm dla wy- 1 za- 
ładowania, PAM. 
s/s VIKING po drzewo, PAM. 


26 lipca: 

m/s TORONTO lin. z portów Gulfu (zat. Meksykań- 
skiej) tylko dla wyładowania, Bergenske. 

s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyokrętowania 
pasaż. i wyładowania, Polbrit. 

s/s LUBLIN din. z Hull tylko dla wyokrętow. pasaż. 
i wyładowania, Polbrit. 

sis POZZUOLI po węgiel, Behnke & Sieg. 


TOWARZYSTWO HANDLU ZAMORSKIEGO SKÓRAMI 


Sp- z o. p. 


OVERSEAS HIDE TRADING COMPANY LTD. 


GDYNIA, Skwer Kościuszki 12 || Adr. Telegr. 


„ZAMSKOR” Telefon 23-64 


Import i eksport skór surowych. 


n 


Kupujcie tylko 


wyroby krajowe!!! 


DOM EKSPEDYCYINO-TRANSPORTOWY „EXTRANS” 


SWEL= UR. BOOL 


UL. POLSKA, RÓG ROTTERDAMSKIEJ 
TEL.: 19-67, 19-68 — ADRES TELEG.: .EXTRANS* 


SKŁADY WŁASNE W GDYNI, WARSZAWIE I GDAŃSKU 
CENTRALA, WARSZAWA - ul. 
ODDZIAŁ w GDAŃSKU 


SENATORSKA 32. 
-—_ HUNDEGASSE 94. 


29 


GDYŃSKI RYNEK OWOCOWO - KOLONJALNY 


O utrzymanie pracy łuszczarń pestek morelowych 


Do roku 1934 nie było w Polsce łuszczar- 
ni pestek morelowych. Kupcy oraz fabryki 
cukiernicze wolały importować gotowe jądra 
pestek morelowych z zagraniey, aniżeli zadać 
sobie trud zorganizowania łuszczarni pestek 
morelowych w kraju. 

Ponieważ przemysł cukierniczy w ostat- 
nich laiach zaczął się coraz więcej rozwijać 
i w konsekwencji tego rosło zapotrzebowanie 
na surowiec i półfabrykaty cukiernicze, sfery 
zainteresowane zainicjowały stworzenie w 
Polsce przemysłu dla wyrobu półfabrykatów 
cukierniczych, aby w ten sposób ograniczyć 
import półfabrykatów względnie gotowych 
artykułów z zagranicy i przejść jedynie na 
import samych surowców. Inicjatywa ta zo- 
stała zrealizowana. W r. 1934 powstały już 
w kraju większe zakłady dla wyrobu pólfa- 
brykatów cukierniczych, między temi także 
zakłady łuszczarni nestek morelowych. 

Zapotrzebowanie Polski na jądra pestek 
owocowych (moreli i brzoskwiń) wynosi od 
320—375 ton rocznie. 

Import jąder pestek morelowych przed- 
stawiał się w ostatnich latach następująco: 


1933 r. — 5.754 q wartości 398 tys. złotych 


194 1-1 ea qr e o «zj wwa 
1935 r — 421q 66 3 S 
Gal M I. <=51. W 
1936 r. — 231 q A 150 ., * 
öd. lat NV 
1935 r. — 264 q M BOA E: m 


Głównymi dostawcami jąder morelowych 
są kraje: U. S. A. oraz Persja. Import jest do- 
konywany jednak za pośrednictwem krajów 
trzecich. 

Import pestek morelowych itp. wynosił: 


w 1934 r. — 1.997 q wart. 111 tys. zł 
w 1955 r. =="JOSIZM( p ZIE 

od 1.1.—31, V.36r.— 5943'g . 274 „ 
od 1. 1 514/V. Ses ÖR a a A GE AG 


Pestki te 
U. S.A. 

Z powyższych cyfr wynika. że z powsta- 
niem krajowego przemysłu łuszczenia pestek 
morelowych. import jąder gotowych spadł 
bardzo znacznie i w r . 1935 wynosił już tylko 
12% importu z r. 1933. Natomiast import su- 
rowca (pestek) wzrósł w r. 1935 w stosunku 
do importu w r. 1934 o około 470%. 

W pierwszych pięciu miesiącach bieżące- 
go roku widzimy znów pewne przestawienie 
w tym dziale na niekorzyść łuszczarni krajo- 
wych. Import bowiem jąder gotowych zwięk- 
szył się w stosunku do importu w pierwszych 
5 miesiącach ubiegłego roku pod względem 
ilości o około 176%, a pod względem wartości 
o około 285%, podczas, gdy import surowca 
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importuje się bezpośrednio z 


wzrósł w takimże okresie ilościowo o około 
57,5%, a wartościowo o około 58%. Cyfry te 
dowodzą o dalszym rozwoju przemysłu cu- 
kierniczego Polski oraz znacznem zwiększe- 
niu zapotrzebowania tego przemysłu na jądra 
morelowe. Niestety, proporcja pokrycia zapo- 
trzebowania na jądra morelowe w kraju i za 
granicą nie została zachowana. W pierwszych 
pięciu miesiącach br. sprowadzono już bo- 
wiem o przeszło 73% jąder gotowych z zagra- 
nicy więcej, niż w całym roku 1935: import 
surowca natomiast wynosił zaledwie 64% im- 
portu zeszłorocznego. 

Dla informacji wyjaśniamy, że pestki 
morelowe, importowane z U. S. A. zawierają 
jądra gorzkie. Przemysł cukierniczy oprócz 
jąder morelowych gorzkich potrzebuje także 
pewną ilość jąder morelowych słodkich. Jądra 
słodkie zawierają jedynie pestki morelowe 
perskie oraz hiszpańskie. Ponieważ próby 
importu pestek morelowych z Persji i Hisz- 
panji nie dały pozytywnego rezultatu, Polska 
zmuszona jest jeszcze imporiować jądra mo- 
relowe słodkie z zagranicy gotowe. Natomiast 
nie powinna importować jąder morelowych 
gorzkich, gdyż nie leży to w interesie naszego 
bilansu płatniczego oraz rozwoju krajowego 
przemysłu łuszczarnianego. 

Na terenie obszaru celnego R. P. istnieją 
cztery łuszczarnie pestek morelowych: dwie 
w Gdyni, obsługujące prawie wszystkie za- 
kłady cukiernicze w Polsce oraz dwie w Gdań” 
sku, nastawione głównie na łuszczenie pestek 
morelowych dla własnych celów. W zakła- 
dach gdyńskich znalazło zatrudnienie przeszło 
60 pracowników. 

Do dnia 13 maja br. można było przywo” 
zić do kraju pestki morelowe bez większych 
trudności. Istniejące łuszczarnie mogły zatem 
normalnie pracować, gdyż trudności ich ogra” 
niczały się głównie do walki z konkurencją 
obcą. Po wprowadzeniu jednak z wyżej po 
danym terminem zakazu przywozu na wszyst” 
kie towary zagraniczne, pod który podpadły 
także pestki morelowe, przemysł gdyński, mie 
mając na czas oclonego surowca, znalazł sit 
w trudnej sytuacji. Dotychczas żadna z firm 
nie otrzymała pozwoleń przywozu na impor 
pestek, pomimo, że surowiec nadszedł do Gdy” 
ni jeszeze przed wprowadzeniem zakazu przy” 
wozu. Według oświadczenia czynników mia” 
rodajnych. pozwolenia przywozu na powy? 
szy artykuł będą wydawane jedynie w tran” 
zakcejach kompensacyjnych. Ponieważ proce” 
dura taka jest bardzo skomplikowana i prze” 
wlekła, import pestek morelowych może się 
załamać, a zwiększyć się import jąder goto- 
wych, co nie leży w interesie ogólno-gospodar 
czym kraju. 


NOWY TRANSPORT CYTRYN W GDYNI. 


W dniu 11 bm. sjs Eudora wyładował w 
Gdyni około 10.400 skrzyń cytryn syryjskich. 
Około 10 tys. skrzyń przeznaczonych jest dla 
firmy Gdyńskie Targi Owocowe Š. A., a po- 
zostałe ilości dla firmy Bałtyckie Aukcje Owo- 
cowe, Sp. z o. o. w Gdyni. Towar został zło- 
zony w magazynach Chłodni i Składów Por- 
towych. 

Następny większy transport cytryn sy- 
ryjskich oczekiwany jest w dniach 20—22 bm. 

gółem nadejdzie m/s Lewant około 9.000 
skrzyń cytryn, przyczem cała ilość przezna- 
czona jest dla firm aukcyjnych w Gdyni. 

Wskutek zwiększonego dowozu cytryn. 
ceny, które w dniu 24. VI. br. wahały się w 
granicach 70—70,50 zł za skrzynię spadły do 
zł 50,— za skrzynię. 


ŚLIWKI KALIFORNIJSKIE. 


_.. Normalny kontyngent przywozowy na 
śliwki kalifornijskie, który w pierwszem pół- 
roczu wynosił dla przemysłu 500 ton, a dla 
andlu 250 ton, został na drugie półrocze br. 
wogóle cofnięty. Obecnie można importować 
śliwki amerykańskie jedynie w kompensacie 
towarowej. Firmy, które nie będą mogły do- 
onać tranzakcyj kompensacyjnych włas- 
nych. zmuszone będą kupować śliwki kalifor- 
mijskie u firm konkurencyjnych. W ten spo- 
sób wyeliminowane zostaną od importu fir- 
my, które czekały tylko na kontyngenty 
przywozowe i w żaden sposób nie chciały się 
przyczynić do zwiększenia naszego wywozu 


do U. S. A. 


NOWA WYTWÓRNIA SOKÓW OWOCO- 
WYCH W GDYNI. 


W Gdyni istniała dotychczas jedna wy- 
twórnia soków owocowych i to wyłącznie dla 
zaopatrywania rynku lokalnego. Wytwórnia 
ta znajduje się w Chylonji, właścicielem jest 
p. Alojzy Nagórski. 

. _ Ostatnio, jedna z najpoważniejszych firm 
importowych owoców przystąpiła do urzą- 

zenia drugiej wytwórni soków owocowych 
w Gdyni i to w samym porcie. Wytwórnia ta 
produkować będzie soki owocowe przeważnie 
na eksport. 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


Na osiatnich przetargach, tj. w czasie od 
25. VI. — 40. VII. przedsiębiorstwa aukcyjne 
wystawiły ogółem 5.236 skrzyń cytryn syryj- 
skich, z których wycofano 1.110 skrzyń spo- 
wodu braku nabywców. Pozatem Gdyńskie 
largi Owocowe wysławiły w tym okresie 
1.050 skrzyń pomarańcz hiszpańskich marki 
»Đernas“ z ostatniego w tym sezonie transpor- 
u pomarańcz z Hiszpanji, który nadszedł do 
dyni dnia 26. VI. br. sis „Scania“. Po sprze- 
aży powyższych ilości pomarańcz hiszpań- 


skich pozostało jeszcze w magazynach cel- 
nych w Gdyni z odnośnego transportu około 
4.000 skrzyń pomarańcz, które będą licytowa- 
ne w następnym tygodniu. Spodziewane jest 
również wystawienie do przetargu, w drugiej 
dekadzie bm., pomarańcz kalifornijskich, na- 
deszłych do Gdyni dnia 22 czerwca br. mis 
„Washington Express“ w ilości około 15.000 
skrzyń. 

Przy sprzedaży cytryn syryjskich dała 
się zauważyć zniżka cen, co może da się wy- 
tłumaczyć ofiejalnem zniesieniem sankcyj 
i spodziewanem uruchomieniem kontyngentu 
na cytryny włoskie. 

Szczegółowy przebieg aukcyj w tym okre- 
sie przedstawia się następująco: 


Aukcje Owocowe Sp. z 9. o. 

urządziły dwa przetargi. Na aukcji w 
dniu 4 lipca br. wystawiły 757 skrzyń cytryn 
syryjskich ze s/s „Halfdan“, które w całości 
sprzedano w partjach po ca 100 skrzyń. 


Nabywcami były 2 firmy z Katowic 
i2 z Gdyni. 
Za powyższy towar osiągnięto cenę 


62—65,50 zł za skrzynię. 

W dniu 6 lipca br. wystawiono 956 skrzyń 
cytryn syryjskich, z czego sprzedano jedynie 
356 skrzyń, po cenie 56—58,25 zł za skrzynię. 

W przetargu wzięło udział 5-ciu kupców 
z Gdyni, Gdańska, Katowic i Lwowa. 


Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp. z o. o. 

urządziły łącznie 2 przetargi. Na aukcji 
w dniu 27 czerwca br. wystawiły 1,213 skrzyń 
cytryn syryjskich (towar komisowy). Z po- 
wyższej partji wycofano 310 skrzyń z limitem 
60 zł za skrzynię, spowodu braku nabywców 
przy tym limicie. 

Za sprzedany towar otrzymano 57—70,50 
zł za skrzynię. W przetargu wzięło udział 
11 kupców z Łodzi, Warszawy, Katowic, Stry- 
ja i Gdyni. 


Towar sprzedano w  partjach po 4100 
skrzyń. 
Na drugim skolei przetargu w dniu 


30 czerwca br. wystawiły 2.310 skrzyń cytryn 
syryjskich, z czego 1.800 skrzyń — towar 
własny bez limitu, 200 skrzyń towar nieode- 
brany z poprzedniej aukcji, oraz 310 skrzyń 
towar komisowy bez limitu. 

Sprzedano 2.110 skrzyń po cenie 41—64.25 
zł za skrzynię. 

W przetargu wzięło udział 51 kupców z 
Warszawy, Łodzi, Lwowa, Gdańska, Gdyni, 
Katowic i Bydgoszczy. Spowodu dużej liczby 
kupców towar został sprzedany w większej 
części w partjach po 50 i 25 skrzyń. 


Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 

urządziły jeden przetarg w dniu 10 lipea 
br. Na przetargu tym wystawiły 1.050 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich ..Bernas” ze s/s „Sca- 
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Towar sprzedano w całości w cenie 


95—98 gr za i kg. 


W przetargu wzięło udział ponad 20 kup- 
ców z Łodzi, Krakowa, Warszawy i Gdyni. 


Większe zainteresowanie się tym artyku- 
łem przez kupców wynika z tego, że jest to 
ostatnia partja pomarańcz hiszpańskich na- 
deszłych do Polski w kończącym się sezonie. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONJALNYCH. 


Na rynku towarów kolonjalnych sytuacja 
nie jest jasna. Pomimo dowozu artykułów ko- 
lonjalnych, ceny na niektóre towary pocho- 
dzenia zagranicznego zwyżkują, podczas, gdy 
na rynkach zagranicznych w tych samych ar- 
tykułach panuje tendencja spokojna i ceny 
utrzymane są na poprzednim poziomie. Głó- 
wnym artykułem bojowym są u nas: kawa 
surowa, herbata i korzenie. Na inne artykuły 
jak: masło kakaowe, ziarna kakaowe, owoce 
suszone, konserwy rybne i oliwę ceny utrzy- 
mują się na poziomie cen poprzednich tygod- 
ni. a nawet o ile chodzi o owoce suszone nie- 
co spadły. 


Kawa surowa. 


Ceny na kawę brazylijską zwyżkowały 
do zł 3,75—3,80 za 1 kg. W magazynach por- 
towych zalega przeszło 440 ton kawy ze s/s Pu- 
łaski. Kawa ta nie może być jednak wprowa- 
dzona do kraju, gdyż formalności, związane 
z wydaniem pozwoleń przywozu oraz pozwo- 
leń na przydział dewiz nie zostały jeszcze dla 
kupców polskich załatwione i o ile chodzi o te 
ostatnie zezwolenia — nie wiadomo nawet, 
kiedy będą załatwione. Narazie Komisja De- 
wizowa zwróciła niektórym importerom wnio- 
ski o przydział dewiz dla wyjaśnienia, z ja- 
kich tranzakcyj wiązanych pochodzi zalega- 
jąca kawa. W lepszem położeniu znaleźli się 
importerzy gdańscy. Bank von Danzig przy- 
dzielił już im dewizy na importowaną kawę 
brazylijską, tak, że wyprzedzą oni naszych 
importerów przy wprowadzeniu kawy do 
kraju i osiągną najlepsze zyski ze sprzedaży 
kawy. Po nasyceniu bowiem rynku, ceny 
spadną do 'poziomu cen normalnych. 

Popyt na kawy niebieskie słaby — ceny 
zniżkują. 


Herbata. 


Ceny na herbatę zwyżkowały o około 
20 zł na 1 kg. Zwyżka ta spowodowana zo- 
stała zniesieniem normalnych kontyngeniów 
przywozowych na herbatę z krajów poza ko- 
lonjami angielskiemi. Import herbaty z tych 
krajów może się odbywać jedynie w kompen- 
sacie towarowej, a kontyngent normalny z ko- 
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łonij angielskich jest bardzo mały. Import 
herbaty w kompensacie jest bardzo skompli- 
kowany, wobec czego kupcy starają się po 
kryć swoje zapotrzebowanie po każdej cenie: 


Korzenie. 


W handlu hurtowym korzeni dała się za” 
uważyć w pierwszej dekadzie bm. bardzo 
mocna tendencja na wszelkie rodzaje korze- 
ni. Ze względu na ekspirację umowy handlo- 
wej polsko - francuskiej z dniem 10 bm. i W 
związku z tem na niepewne losy co do dalsze” 
go obowiązywania stawek konwencyjnyci» 
kupcy krajowi starali się nabywać korzenie 
u importerów ponad normalne ich zapotrze” 
bowanie. Spowodowało to pewną zwyżkę cen 
na wszystkie gatunki korzeni i powstrzymało 
importerów od szybkiego wyzbywania się 10- 
waru. Z chwilą sprolongowania jednak umo“ 
wy handlowej o dalsze 15 dni, nastąpiło W 
handlu korzeniami pewne odprężenie i ceny 
wróciły prawie do normalnego poziomu. 


GODZINY PRACY BIURA AUKCYJ 
OWOCOWYCH. 


Z dniem 1 lipca rb. biura Aukcyj Owoco” 
wych czynne są od godz. 8-ej do godz. 3-ej po 
południu bez przerwy. 


KRONIKA ZAGRANICZNA. 


ROZWÓJ PRZEŁADUNKU OWOCÓW 
I URZĄDZEŃ SKŁADOWYCH DLA 
OWOCÓW W PORCIE HAMBURSKIM. 


Gdy dwa lata temu rozpoczęto w Ham” 
burgu przebudowę dwu zwykłych hal skła- 
dowych na halę owocową i specjalną halę ba- 
nanową przedsięwzięcie to traktowano bardzo 
pesymistycznie. Jednakże obydwie przebudo” 
wy nietylko się opłaciły, lecz wywołały i przy 
śpieszyły dalszą przebudowę w ciągu bieżą” 
cego lata jeszcze dwu hal, z których jedna ma 
być oddana do użytku na 1 października, dru* 
ga na 31 grudnia. Hale te będą służyć w du- 
żej mierze handlowi tranzytowemu owocam! 
południowemi. W roku 1937 port hambursk! 
będzie dysponować wraz z czterema przebu” 
dowanemi halami — powierzchnią składow% 
90 tysięcy kw. metrów w specjalnych halach 
owocowych. Owoce idą stąd tranzytowo do 
Czechosłowacji, Szwajcarji, Polski, oraz w kie” 
runku na wszystkie ważniejsze porty bałtyć 
kie. Niemieckie przedsiębiorstwa żeglugow? 
oraz maklerzy ten handel wydatnie popierają: 
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Sytuacja gospodarcza Okręgu lzby 


(Przemówienie Prezesa Izby p. Stanisława Tora na Plenarnem Zebraniu Izby 
ro dniu 18 lipca 1936 r.) 


Mówiąc o sytuacji gospodarczej w naszym 

Okręgu, nie mogę nie dotknąć sytuacji ogólnej. 
Otóż na terenie międzynarodowym jesteśmy 
Świadkami zmagania się w dalszym ciągu 
sprzecznych dążeń, wywołujących stan niepe- 
wności i brak stabilizacji w stosunkach poli- 
Ycznych. Stan ten wywołuje brak zaufania 
w stosunkach gospodarczych i hamuje dalszy 
tozwój i odbudowę gospodarczą świata: pomi- 
mo to jednak w wielu krajach nastąpił znacz- 
Ry wzrost produkcji przemysłowej i w związ- 
Ku z tem nasiąpiła ogólna poprawa sytuacji 
Sospodarczej. Możemy zanotować, iż kraje 
Skandynawskie: Szwecja, Danja, Norwegja 
Przekroczyły już w r. 1935 wskaźniki produk- 
CJ wysokiej konjunktury roku 1929, a wskaź- 
Niki cen hurtowych zbliżają się do poziomu 
toku 1929. 
„ _ Ożywienie w przemyśle w niektórych kra- 
Jach jest po części także rezultatem stosowa- 
dych na szeroką skalę dozbrojeń, wywołują- 
ych słusznie obawę przyszłych konfliktów 
międzynarodowych, lecz narazie działających 
ożywczo na stosunki gospodarcze. 


_W obecnej sytuacji polityczno - gospodar- 
czej możemy również zanotować fakty, zapo- 
ladające pomyślniejszy układ stosunków go- 
$podarczych na przyszłość. Należy do nich 
Brzedewszystkiem wyjście kapitału z dotych- 
zasowego stanu bezczynności. Kapitał zagra- 
iczny, nie odważając się narazie jeszcze na 
4 aty w formie długoterminowych pożyczek, 
Kuka jednakże zarobków w postaci pożyczek 
„ólko i średnioterminowych. Odnosi się to 
Fzedewszystkiem do kapitałów angielskich. 


W ostatnim czasie notujemy również pomyślne 
zjawisko, jeżeli chodzi o politykę gospodarczą 
Stanów Zjednoczonych. Wyraża się ona bo- 
wiem w zawieraniu liberalnych traktatów han- 
dłowych, opartych bądź to na klauzuli naj- 
większego uprzywilejowania, bądź też na da- 
leko posuniętych zniżkach celnych. Pozaiem 
obserwujemy przejawy dążeń do ustabilizo- 
wania się dwóch najważniejszych walut. t. j. 
funta i dolara, na których będzie mógł się 
oprzeć handel międzynarodowy. 

Niewyjaśniona światowa sytuacja polity- 
czna wywołała i na naszym rynku finansowym 
nieufność i pęd do tezauryzacji, który przy- 
brał szczególnie silne napięcie w miesiącach 
marcu i kwietniu. W rezultacie Rząd był zmu- 
szony do wprowadzenia z dniem 27 kwietnia 
rb. ograniczeń dewizowych. 


Chciałbym przytem podkreślić, że założe- 
niem wprowadzonych restrykcyj nie miało być 
ograniczenie naszej wymiany handlowej z za- 
granicą. Krótki stosunkowo okres funkcjono- 
wania przepisów nie pozwala na sformułowa- 
nie poglądów co do ostatecznych skutków od- 
dza ływania tych ograniczeń na ogólną sytu- 
ację gospodarczą Polski. Możemy jedynie 
stwierdzić, że odnośne zarządzenia były ko- 
nieczne dla ratowania Skarbu Państwa i wa- 
luty. 

Taosi siły nabywczej ludności jest nie- 
wątpliwie podstawowym warunkiem wzrostu 
produkcji przemysłowej. Na skutek podnie- 
sienia się cen na zboże wzrosła siła nabywcza 
ludności wiejskiej, wykazując zwiększony po- 
pyt na artykuły przemysłowe, narazie jednak 


5 


przeważnie tylko na cele inwestycyjne. W 
przeciwieństwie do tego zmniejszyła się bar- 
dzo poważnie siła nabywcza świata urzędni- 
czego na skutek wprowadzenia nadzwyczaj- 
nych dodatków do podatku dochodowego. 

W tych warunkach wzrost produkcji 
przemysłowej (Instytut Badania Konjunktur 
określa obecny wskaźnik produkcji na 
71 w stosunku do 100 w roku 1928) i zatrud- 
nienia jest niewielki. Według danych Fundu- 
szu Pracy również w naszym okręgu można 
zanotować spadek bezrobocia za pierwsze 
cztery miesiące rb. 

Pomimo tych objawów rentowność prze- 
mysłu naszego jest w dalszym ciągu niezada- 
walająca. Jest faktem, że spółki akcyjne na- 
szego okręgu w roku 1935 w przeważnej części 
nawet nie poczyniły odpisów na amortyzację. 
Przyczyną tego są znane powszechnie sztywne 
elementy kalkulacji (niezmienione świadczenia 
podatkowe i socjalne). 

Natomiast faktem nader doniosłym dla 
gospodarki naszej jest osiągnięcie przez Pana 
Wicepremjera Kwiatkowskiego zrównoważenie 
budżetu Państwa. 

Duże trudności, a nawet niebezpieczeń- 
stwo przedstawia dla naszej sytuacji gospo- 
darczej i politycznej fala strajkowa, która 
w ostatnim czasie była szczególnie ostra. Obec- 
nie daje się już zauważyć pewne odprężenie 
w związku ze stopniowem uruchamianiem 
funduszów na roboty publiczne i mieszka- 
niowe. 

To, co poprzednio powiedziałem o ujem- 
nem oddziaływaniu „sztywnych elementów 
kalkulacyjnych na przemysł, odnosi się rów- 
nież do handlu. Handel w okręgu Izby notuje 
w pierwszem półroczu rb. poważny spadek ob- 
rotów, dochodzący n. p. w branży gastrono- 
micznej nawet do 50% w stosunku do obrotu 
w roku 1935. Jedynym objawem dodatnim dla 
handlu było scalenie szeregu podatków. W ta- 
kim stanie rzeczy nie mial handel okręgu [zby 
możliwości do odbudowy rynku wewnętrzne- 
go. Tymczasem wzmocnienie handlu wewnę- 
trznego staje się wobec trudności na odcinku 
handlu zagranicznego zagadnieniem coraz wię- 
kszej wagi. Ta opinja kupiectwa, której mię- 
dzy innemi dało wyraz także kupieciwo po- 
morskie przez swoją centralną organizację za- 
wodową, t. j. Związek Towarzystw Kupiec- 
kich na Pomorzu, znalazła ostatnio cenne po- 
twierdzenie w przemówieniu Pana Ministra 
Przemysłu i Handlu na Zjeździe Związku Izb 
Przemysłowo-Handlowych w Łodzi. 

Pierwszym krokiem do uzdrowienia sto- 
sunków w naszym handlu jest utworzenie Mię- 
dzyizbowej Komisji Handlu Wewnętrznego, 
która winna przepracować wszelkie problemy, 
stwarzające nowe a stałe warunki pracy dla 
kupca. 

Jednem z dalszych zagadnień, które teren 
naszego okręgu w dużym stopniu obchodzą, 
jest zagadnienie wymiany towarowej z Gdań- 
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skiem. Od chwili podjęcia prac specjalnej Ko- 
misji porozumiewawczej, skargi na trudność! 
w zbycie artykułów polskich na rynku gdatr 
skim napływają znacznie rzadziej. Niemniej 
ogólny obrót polsko-gdański ucierpiał najpierw 


na skutek przeprowadzenia przez Senat Wol: | 


nego Miasta Gdańska dewaluacji guldena i re” 
glamentacji dewizowej. Najwięcej niezado” 
wolenia panuje wśród drobnych naszych do" 
stawców, którzy sprzedają w Gdańsku towary 
bezpośrednio kupcom gdańskim. Drugim mor 
mentem, utrudniaiacym wymianę towarowó 
były wprowadzone ograniczenia dewizowe 
w których potraktowano Gdańsk jako zagra” 
nice. lrudnościom tym zaradziły przeprowa 
dzone ostatnio rokowania z Gdańskiem. Poza 
ogłoszeniem przez Senat Woln. Miasta Gdań- 
ska rozporządzenia, ograniczającego nabywa 


nie dewiz za złote polskie, dozwolono kupcom | 
gdańskim na prowadzenie w bankach polskich | 
t. zw. „rachunków gdańskich”, przy pomocy | 


których mogą się kupcy gdańscy rozrachowy” 
wać z dostawcami polskimi. Należy się spo” 
dziewać, że wskazane zarządzenia usuną trud- 
ności, częściowo napotykane przez nasz prze” 
mysł i handel przy dostawach do Gdańska: 


W końcu wypada jeszcze zwrócić uwagę 
na obecną sytuację naszego portu. Praca por- 
tu w roku 1935 dała około 4% nadwyżki prze- 
ładunków w porównaniu z rokiem 1934, wy- 
kazując ogółem 7.474.443 tony towarów w eks- 
porcie i imporcie. Zmniejszające się stopnio” 
wo tempo wzrostu obrotów towarowych portu 
wskazuje niewątpliwie na wyczerpanie możli- 
wości zwiększenia obrotów w ramach obecnych 
rozmiarów naszej wymiany towarowej z za” 
granicą i zbliżenia się do optimum w zakresie 


przeciągnięcia ładunków z obcych portów nā 


port gdyński. Ta sytuacja nie stwarza jed” 
nak podstaw do pesymistycznego zapalry wa” 
nia się na przyszłość naszego portu. 


rotu towarowego przez rozbudowę przemys 
na terenie portu, nasilenie aparatu handlowe 


Istnieją | 
bowiem poważne możliwości zwiększenia ob” | 


go w porcie i wreszcie w drodze zwiększenia 


ruchu tranzytowego. Dla osiągnięcia tych za” 
mierzeń konieczny jest szereg nowych post 
nięć gospodarczych w celu stworzenia odpo” 
wiednich warunków rozwojowych w porcie: 
Mogę Panom Radcom zakomunikować, że ca- 
łokształt tych spraw objęty jest programem 
bieżących i najbliższych prac naszej lzby, by 
przedmiotem konferencji z pp. Wicepremje 
rem i Ministrem Przemysłu i Handlu i jes 
obecnie rozważany przez resorty obu pp. Mi- 
nistrów. 


Uważam, że optymistyczne nasze zapatry” 
wanie na dalszy rozwój portu znajduje także 
usprawiedliwienie w obrotach za pierwsz“ 
półrocze bieżącego roku. Obroty te wykazal 
dalszy wzrost o 3% w porównaniu z i półro” 
czem 1935 r. Odpowiednie cyfry przedsta” 
wiają następujący obraz: 


Rok Eksport Import 


1934 2.858.405,3 ton 472.478,7 ton 
1935 2.929.687,8 ton 559.826,3 ton 
1936 5.059.731.8 ton 549.352,9 ton 


_  Godnem uwagi jest to, iż pomimo działa- 
Ma ograniczeń dewizowych bardzo niewiele 
mniejszył się import przez Gdynię w porów- 
aniu z analogicznym okresem roku ubiegłego. 
Jzięki bowiem życzliwemu stanowisku Komi- 
Si Dewizowej zostały przedewszystkiem usu- 
Mete w drodze udzielenia t. zw. zezwoleń ge- 
heralnych te trudności, które aparat portowy 
mógłby odczuwać przy obsłudze technicznej 
strony obrotu portowego. Następnie, dzięki 
hadaniu specjalnych upoważnień w zakresie 
|Spraw dewizowych Dyrektorowi gdyńskiego 
| oddziału Banku Polskiego, nie odczuła Gdynia 
Specjalnie pogorszenia warunków jej pracy. 
| Fodkreślenie tego faktu uważam za koniecz- 


MYSŁU I HANDLU. 


| W dniu 17 lipca przybył do Gdyni Mini- 
Ster Przemysłu i Handlu p. Antoni Roman 
' odbył z przedstawicielami gospodarczych 
Ster portowych konferencję w kilku sprawach, 
| wiązanych m. in. z rozbudową i usprawnie- 
Wiem funkcjonowania urządzeń, przeznaczo- 
ych do obsługi ruchu portowego. Przedsta- 
| Wione zostały również p. Ministrowi sprawy 
telne i robotnicze. 
Z ramienia Izby naszej w konferencji 
Wzięli udział prezes lzby p. Stanisław Tor 
|| Dyrektor Izby Dr Józef Kulikowski. 


| 
| PLENARNE ZEBRANIE IZBY. 


h 18 lipca odbyło się pod przewodnictwem 
| hrezesa Izby p. Stanistawa Tora Plenarne Ze- 
tanie Izby. 
lk Otwierając Zebranie Prezes Izby w krót- 
ich słowach uczcił pamięć ś. p. Generała Gu- 
piwa Orlicz - Dreszera: przemówienia tego 
tulcowie Izby wysłuchali stojąc. 
l I Po zatwierdzeniu przez Zebranie proto- 
nu z przebiegu ostatniego Plenarnego Zebra- 
i Izby, Prezes p. Stanisław Tor wygłosił 
żemówienie, charakteryzujące sytuację gos- 
„odarczą Okręgu lzbowego, które podajemy 
à czele niniejszego numeru Biuletynu. 
b, W dalszym ciągu obrad Dyrektor Izby 
| TJ. Kulikowski złożył sprawozdanie z prace 


b 


| 


KONFERENCJA Z P. MINISTREM PRZE- 


ne dla zobrazowania sytuacji portu, który sta- 
nowi przedmiot najwyższego naszego zainte- 
resowania. 

Nie spełniłbym swego obowiązku, gdy- 
bym jako prezes Izby Przemysłowo-Handlowej 
w Gdyni, tej Izby, której granice w 23 doty- 
kaja obcych organizmów gospodarczych, nie 
wypowiedział jaknajbardziej donośnym gło- 
sem: jeden jest objaw stały we wszystkich 
zmiennych przejawach życia międzynarodo- 
wego, oto potęgujące się dozbrajanie wszyst- 
kich bliższych i dalszych sąsiadów. Polska 
nie może pozostać w tyle. Na to, by kraj nasz 
spełnił swoją rolę, potrzeba jaknajwiększej 
aktywizacji życia gospodarczego, potrzeba po- 
wszechnej konsolidacji i stabilizacji stosunków 
wewnętrznych, potrzeba jaknajwięcej tężyzny 
na każdym odcinku pracy. Domagają się tego 
miljony, a my w Gdyni pragniemy maszero- 
wać na czele tych miljonów. 


Izby, w ciągu pierwszego półrocza br. Spra- 
wozdanie to p. Dyrektor Kulikowski poprze- 
dził kilkoma zasadniczemi uwagami co do kie- 
runku swych prac na objętem przez siebie sta- 
nowisku w Izbie, oraz metod prac Izbowych 
przy realizacji poszczególnych problemów, 
wchodzących w zakres jej działalności tak na 
dziedzinie spraw portowo - morskich, jak 
i spraw, wynikających z funkcji lzby na te- 
renie całego okręgu lzbowego. Następnie 
p. Dyrektor Kulikowski dał przegląd prac po- 
szczególnych organów Izby, poczynając o 

Prezydjum Izby oraz najważniejszych zagad- 
nień, opracowywanych przez poszczególne re- 
feraty Biura Izby. Dłuższe uwagi poświęcone 
zostały pracom Izby, związanym z wprowa- 
dzoną w dniu 27 kwietnia br. reglamentacją 
dewizową i kontrolą obrotu towarowego. Dy- 
rektor Kulikowski w tej części swego sprawo- 
zdania zaznaczył, że w tej dziedzinie sprawy 
zaplecza nie mogły być odrębnie od innych 
okręgów traktowane, natomiast w odniesieniu 
do portu w Gdyni koniecznem było w najszyb- 
szem tempie wyjaśnić i usunąć bieżące trud- 
ności, na które napotykały firmy portowe. 
Najważniejsze postulaty sfer portowych, opra- 
cowane w porozumieniu z Izbą przez Radę In- 
teresantów Portu zostały w całości uwzględ- 
nione i w rezultacie 36 firm portowych uzy- 
skało „zezwolenia generalne“ dysponowania 
zagranicznemi środkami płatniczemi, co umo- 
żliwiło aparatowi portowemu sprawne funk- 
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cjonowanie. Również pomyślnie rozwiązane 
zostało przez Izbę przy udziale i współpracy 
organizacyj gospodarczych wystawianie za- 
świadczeń walutowych przy eksporcie towa- 
rów przez firmy, pracujące w okręgu lzbo- 
wym. 

W zakresie reglamentacji importu Izba 
opracowała plan importu surowców dla 
przedsiębiorstw handlowych i przemysłowych 
okręgu Izby i przedstawiła umotywowane po- 
stulaty eo do rewizji klucza przydziału kon- 
tyngentów towarów importowanych na ko- 
rzyść Gdyni, jako ośrodka dystrybucyjnego w 
handlu hurtowym. 

Głównem zadaniem Izby w dziedzinie 
eksportu było zorganizowanie wymiany han- 
dlowej z Niemcami na podstawie układów 
polsko - niemieckich, zawartych w końcu 
ubiegłego roku, jak również eksportu towa- 
rów na teren W. M. Gdańska. 


Następnie dyrektor Kulikowski wyszcze- 
gólnił szereg prac lzby w dziedzinie obrotu 
wewnętrznego, zagadnień skarbowych, komu- 
nikacyjnych, socjalnych i szkolnictwa zawo- 
dowego. Dłuższe uwagi poświęcone zostały 
przedstawieniu prac Izby nad sprawami por- 
towemi, a więc nad sprawą zmiany ustroju 
administracyjnego portu, nad zagadnieniami, 
zmierzającemi do uprzemysłowienia portu, 
nad zagadnieniem preferencyj dla handlu im- 
portowego i eksportowego, osiadłego w por- 
cie, nad sprawą reorganizacji instytucji rze- 
czoznawców portowych, dostaw okrętowych 
rp 

Po tem sprawozdaniu Zebranie Plenarne 
wysłuchało sprawozdań przewodniczących 
poszczególnych Komisyf lzbowych z prac 
tych Komisyj, a więc: Wiceprezesa Izby Dra 
Kasperowicza, jako przewodniczącego Komi- 
syj polityki handlowej i eksportowej oraz 
szkolnictwa zawodowego. Radcy |. Rummla, 
przewodniczącego Komisji Morskiej i Radcy 
Korzeniewskiego, jako przewodniczącego Ko- 
misji Podatkowej. 


Nad wszystkiemi wyżej wymienionemi 
sprawozdaniami wywiązała się ożywiona dv- 
skusja, podczas której p. Radca Mazur poru- 
szył sprawę obniżenia stopy procentowej w 
instytucjach kredytowych. Radcowie Kiślań- 
ski, Makowiecki i Rummel podnosili koniecz- 
ność utworzenia w Gdyni laboratorjum towa- 
roznawczego, oraz omawiali sprawę praktyk 
wakacyjnych, Radca Stamm przedstawił 
sprawę uzależnienia przydziałów kredytów 
przez Fundusz Pracy od dostaw przez te in- 
stytucje cementu na roboty, finansowane 
przez tenże fundusz, Radca Melerski omówił 
sprawę reformy świadectw przemysłowych, 
Radca Maciejewski wskazał na uprawiany w 
Tczewie legalny przemyt wyrobów tytonio- 
wych i zapałek wreszcie Radca Podraszko 
wypowiedział kilka uwag co do ogólnej kon- 
junktury gospodarczej w dziedzinie stosun- 
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ków międzynarodowych oraz wskazał na sy” 
tuację, wytwarzającą się w związku z ostat 
niemi strajkami. 

Po zakończeniu dyskusji Plenarne Zebra” 
nie wysłuchało sprawozdania Komisji Rewr 
zyjnej z zamknięć rachunków za rok 193: 
W imieniu Komisji Radca Władysław Gra 
bowski, po stwierdzeniu celowej i oszczędnel 
gospodarki finansowej Izby postawił wniose* 
o udzielenie władzom Izby absolutorjum. — 
Wniosek ten został jednomyślnie przyjęty. 

Dla opracowania budżetu Izby na ros 
1937 Plenarne Zebranie wybrało specjalną 
Komisję w składzie Radców: F. Skąpskiego 
i B. Nowackiego od Sekcji Przemysłowej: 
J. Mazura i Wł. Maciejewskiego od Sekcji! 
Handlowej i K. Muchę od Sekcji Żeglugowo” 
Portowej. 

Wreszcie Plenarne Zebranie jednomyśl: 
nie uchwaliło przystąpienie Izby w charakte 
rze udziałowca do Towarzystwa Wystaw 
i Targów. 

—0— 

Przed Zebraniem Plenarnem w dniach 
17 i 18 lipca Sekcje: Żeglugowo - Portowa: 
Przemysłowa i Handlowa odbyły swe zebra” 
nia dla omówienia stanowiska, jakie zajmą W 
odniesieniu do poszczególnych punktów po 
rządku dziennego Zebrania Plenarnego. 


DZIAŁALNOŚć POLSKIEJ FLOTY HAN 
DLOWEJ W CZERWCU. 


Statki polskiej floty handlowej (bez 
uwzględnienia linji palestyńskiej) zwiększył! 
znacznie swe przewozy jak wzgledem poprze” 
dniego miesiąca, tak, w znacznie większym sto 
pniu względem czerwca poprzedniego roktt 


Ogółem przewieziono 122.530 t. towarów, w0 


bec 109.376 t. w maju br., 89.754 t. w czerwc! 


1935 roku i 77.350 t. w czerwcu 1934 roku. 


Wzrost przewozów idzie więc w nieosłabione™ 
tempie: głównie wzrosły przewozy Żeglugi Pol 
skiej S. A. (znaczny przyrost bezwzględny! 
i „Gdynia—Ameryka L. Ż. S. A.“, która o kil 
kaset procent zwiększyła przewozy swe wzgle” 
dem odpowiedniego miesiąca poprzedniego 
roku. 

Na eksport z ogólnych przewozów przy” 
padło 82.598 ton towarów, oraz 54 konie, 18 


import 35.345 ton i na przewozy między porta” 


mi zagranicznemi i tranzytowe — 4.587 ton: 
Importowe przewozy wzrosły znacznie na skt 
tek dużych przewozów rudy na trampach 76 
glugi Polskiej. j 

Statki Żeglugi Polskiej S. A. przewioz!" 
ogółem 67.408 t. ładunku. wobec 44.125 t. * 
czerwcu ub. roku. oraz 32.099 t. w czerw! 
1934 r. Na linie przypadło 24.790 t. towarów 
(VI 1935: 17.318 ton), na trampy 42.618 t0” 
(VI 1935: 26.807 ton). Linje przewiozły tow? 
rów eksportowych 14.861 t. (VI 1935: 9.430 t) 
importowych 8.351 t. (VI 1935: 7.461 t.). w pra 
wozach między portami zagranicy 1.578 t. U 


1935. towarów tranzytowych 364 t.) Przewa- 
ga eksportu na linjach Żeglugi występuje jas- 

rawo względem odpowiedniego miesiąca ub. 
roku, jednakże należy zaznaczyć, że w ma- 
Ju br. przewaga w tym względzie była jeszcze 
większa. 


Trampy Żeglugi Polskiej przewiozły eks- 
portowych ładunków 20.222 t., wobec 18.413 t. 
w czerwcu ub. roku. W ub. roku był to wy- 
łącznie węgiel, w tym roku — 13.472 t. węgla 
16.750 t. koksu, dla którego trwa nadał kon- 
Junktura eksportowa. Importowych ładunków 
przewieziono 22.396 ton, w tem 19.615 t. rudy 
12.781 t. złomu, wobec 8.394 t. w czerwcu ub. 
roku, a w tem 5.779 t. rudy i 2.615 t. złomu 
żelaznego (żelastwa). Dzięki intensywnym 
przewozom rudy na statkach przedsiębiorstwa, 
dotąd w tych rozmiarach nie notowanych, 
z wyładunkiem rudy w Gdańsku, import na 
trampach Żeglugi Polskiej, co jest rzeczą nie- 
zwykłą, — przewyższył eksport. 


Statki Polsko-Brytyjskiego Tow. Okręto- 
wego wykazały również wzrost przewozów: 
7.511 ton towarów i 54 konie wobec 6.952 t. 
185 koni w czerwcu ub. roku. Na przewozy 
na linjach londyńskiej i hullskiej przypadło 
7.448 t. oraz 63 t. — na linję Gdynia — Havre 
— Londyn. służącą głównie przewozowi emi- 
grantów. Na tej linji przewieziono 48 t. eks- 
portowej i 15 t. importowej drobnicy. 


Na obu linjach głównych przewieziono to- 
warów eksportowych 4.038 ton (VI 1935: 5.305 
ton), importowych 2.281 t. (VI 1935: 1.687 t.) 
Eksportowe ładunki poszły przez Gdvnię w ilo- 
Ści 4.038 t. i wszystkie konie (VI 1935: 3.972 t. 
i wszystkie konie), przez Gdańsk — 1.129 ton 
(VI 1935: 1.333 t.), importowe ładunki weszły 
do Gdyni w ilości 2.032 ton (VI 1935: 1.356 t.), 
do Gdańska 249 t. (VI 1935: 294 t.) 


Kierunki eksportu były w czerwcu: do 
Londynu 2.520 ton i 40 koni, w tem: 2.395 t. 
i wszystkie konie przez Gdynię, 125 t. przez 
Gdańsk. do Hull 2.647 ton i 14 koni, w tem 
1.645 t. i wszystkie konie przez Gdynię, 1.004 t. 
brzez Gdańsk. 


. Porty pochodzenia importu w czerwcu by- 
ty: Londyn dla 684 t. towarów, w tem 585 we- 
szło przez Gdynię i 99 t. przez Gdańsk. Z Hul! 
brzywieziono 1.597 ton towarów, w tem 1.447 t. 
Przez Gdynię i 150 t. przez Gdańsk. 


Gdynia — Ameryka Linje Żeglugowe, 5. 

A. dysponując już przez cały miesiąc obydwo- 
ma motorowcami. miały zwiększoną częstotli- 
Wość odjazdów. to też wykonano rekordową 
lość (5) przejazdów przez ocean. w tem dwa 
Przyjazdy i trzy odiazdy, — maksymalne do- 
ad w linjowej żegludze tego towarzystwa na- 
Silenie ruchu przez północny Atlantyk. Rekor- 
owa ilość pasażerów na statku była: 575, 

drzybyłych do Gdyni 23 czerwca. Ogółem na 
uji północno-atlantyckiej przewieziono 1.820 


pasażerów, wobec 450 pasażerów (w trzech po- 
dróżach) w czerwcu ub. roku, w tem na wyj- 
ściu z Gdyni 737 pasażerów i na wejściu do 
Gdyni 1.083 pasażerów. Statystyka ta nie 
obejmuje ruchu pasażerskiego Kopenhaga — 
Ameryka Północna na statkach towarzystwa. 


Towarów przewieziono na linji północno- 
atlantyckiej 6.089 t., w tem 5.820 t. eksporto- 
wych i 269 t. importowych. 


W czerwcu miał miejsce również przyjazd 
s/s Pułaski z portów Ameryki Południowej: 
Buenos Aires, Santos, Rio i Vietoria, który to 
statek miał 69 pasażerów i 2.033 t. towarów. 
Ogólne więc przewozy towarzystwa przedsta- 
wiły się liczbami: 1.889 pasażerów (VI 1935: 
450), 8.122 t. towarów (VI 1935: 1.700 ton) 
w tem eksportowych 5.820 t. (VI 1935: 1.472 t.), 
importowych 2.502 t. (VI 1935: 237 t.) 


Statki Polsko - Skandynawskiego Tow. 
Transportowego (Polskarob) wykazały również 
lepszy wynik przewozów niż w odpowiednim 
miesiącu ub. roku: 39.489 ton węgla wobec 
36.968 w VI. 1935. Na liczbę tę złożyło się 
36.480 t. węgla eksportowego i 3.009 t. angiel- 
skiego węgla przewiezionego w jednej podróży 
do Danji. Polski węgiel poszedł do Szwecji 
2lZ15 — w VR 1935 — 246677 54... oraz do 
Norwegji — 14.704,5 t. (VI. 1935: 12.280,5 t.) 
Podróży odbyto 14 (13), zwiedzając przytem 
porty: Oslo, Gefle, Malmö, Göteborg, Stock- 
holm, Wallvik, Helsingborg, Halden, Slite, 
Norrköping, Slemmestad, Drammen, Stock- 
ton, Kolding. 


DALSZE POTANIENIE KOSZTÓW PRZE- 
WOZU W KOMUNIKACJI TOWARO- 
WEJ MIEDZY GDYNIĄ, GDAŃSKIEM 
A AUSTEJĄ. 


Nowo wydane w czerwcu i lipcu br. ze- 
szyty czechosłowacko - polskiej taryfy porto- 
wej daja już możność tańszego przewozu waż- 
niejszych towarów importu i eksportu au- 
strjackiego przez porty polskiego obszaru 
celnego i przejścia graniczne czechosłowacko- 
austriackie pod Breclav i Devinska Nova Ves, 
aniżeli przez Hamburg kombinowaną drogą 
kolejowo-rzeczną z przeładunkiem w portach 
dunajowych Regensburg i Passau. Będacy 
obecnie w opracowaniu nowy zeszyt polsko- 
czechosłowacko-dunajowej taryfy dla komu- 
nikacji między portami Gdynia i Gdańsk 
a austrjackiemi portami dunajowemi, który się 
ma ukazać 1 września br., bardziej jeszcze 
obniży koszty przewozu w tej komunikacii 
dzięki zastosowaniu jeszcze tańszych stawek 
opłat przewozowych kolejowych do i od portu 
dunajowego Bratislava oraz taniego frachtu 
rzecznego miedzy tym portem a austrjackiemi 
portami na Dunaju. Da to możność podięcia 
w Austrji i Jugosławji skutecznej akcji akwi- 
zycyjnej na rzecz naszych portów morskich. 
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RUCH BUDOWLANY W GDYNI W II-GIM 
KWARTALE 1936 ROKU. 


Według informacyj Referatu Statystycz- 
nego Komisarjatu Rządu w Gdyni ruch bu- 
dowlany w IT kwartale 1936 roku przedsta- 
wiał się następująco: 

W okresie od kwietnia do czerwca 1936 r. 
Komisarjat Rządu udzielił zezwoleń na budo- 
wę ogółem 182, z tego w kwietniu 57, w ma- 
ju 85, w czerwcu 40, gdy w kwartale poprzed- 
nim t. j. I rb. udzielił zezwoleń na rozpoczę- 
cie 31 budynków, a w kwartale II roku po- 
przedniego 142. 

Rozpsczęto budynków ogółem w Il-gim 
kwartale 1936 — 206, gdy w I kwartale roz- 
poczęto 112, a w II kwartale 1935 roku — 139. 

Budynki rozpoczęte i zakończone dzieli- 
my na stale i prowizoryczne. 

Liczba budynków stałych, rozpoczętych 
w II kwartale rb. wynosi 78, gdy w kwartale 
I wynosiła 59, a w kwartale II roku 1935 — %. 

Kubatura budynków stałych, rozpoczę- 
tych w II kwartale rb. wynosi 140 tysięcy m*, 
podczas gdy kubatura budynków stałych, 
rozpoczętych w I kwartale 1936 r. wynosiła 
141 tysięcy m”, a rozpoczętych w II kwartale 
r. 1935 — 160 tysięcy m*. 

Koszt budowy wszystkich budynków sta- 
tych, rozpoczętych w II kwartale 1936 roku 
wynosi 4.487 tysięcy złotych, podczas gdy 
koszt budynków stałych, rozpoczętych w 
I kwartale rb. wynosi 4.545 tysięcy złotych, 
a w II kwartale 1935 roku — 6.955 tysięcy zło- 
tych. 

Liczbę, kubaturę i koszt budowy według 
kosztorysów budynków stałych, rozpoczętych 
w II kwartale 1936 przedstawia poniższa ta- 


blica: 


Budynki rozpoczęte. 
Budynki stale 


Wyszczególnienie f reeg Mik piaee 
ogółem | IV V VI 
Liczba budynków ogółem 78 4 43 14 
w tem: mieszkalne | 
murowane, . 1E 20 43 12 
przemysłowe 
murowane, . 8 1 — | 2 


Kubatura w m? ogółem 
w tem: mieszkalne 

murowane . 

przemysłowe 


- | 139,597| 52,196 66,815) 20,586 
- | 138.603] 50,646 66,815, 20,142 


994l 


murowane. , SELL 444 

Koszt budowy w 1000 zł.| 4,487] 1,978 1,900, 609 
w tem: mieszkalne 

murowane. , 4,454| 1,948, 1,900; 606 
przemysłowe 

murowane. . 33 30 — 3 


Liczba budynków prowizorycznych, roz- 
poczętych w II kwartale br. wynosi 78, gdy 
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liczba budynków prowizorycznych, rozpoczę: 
tych w I kwartale br. wynosiła 53, a w Il-gim 
kwartale 1935 — 43. 

Kubatura budynków  prowizorycznych, 
rozpoczętych w II kwartale rb. wynosi 51 ty- 
sięcy m*, podczas gdy w I kwartale wynosiła 
9 tysięcy m”, a w II kwartale r. ub. 9 tysię- 
cy m*. 
Koszt budowy budynków prowizorycz- 
nych, rozpoczętych w II kwartale 1936 r. wy- 
nosi 305 tysięcy złotych, gdy w I kwartale rb. 
wynosił 117 tysięcy złotych, a w II kwartale 
r. ub. 113 tysięcy złotych. 

Liczbę. kubaturę i koszt budowy według 
kosztorysów budynków prowizorycznych, roz- 
poczętych w II kwartale br. przedstawia ta- 
blica poniżej: 


Budynki rozpoczęte. 


Budynki prowizoryczne 
a AA] =—= 
Miesiace 


IV V VI 


ta 
ogółem 


Tag ll kwar- 
Wyszczególnienie ł 


Liczba budynków ogółem 131 28 87 16 
w tem: mieszkalne 
murowane. . 


przemysłowe 


murowane. . 7 4 Fe) 2 
drewniane . . I = AN as 
Kubatura w m* ogółem 30,562] 10,380| 16,945| 3,237 
w tem: mieszkalne 
murowane . .| 23,592] 4,230| 16,125| 3,237 
przemysłowe 
murowane. . 6,160| 6,150| 610| — 
drewniane. . HO = 6 — 
Koszt budowy w 1000 zł. 305) 68] 204| 38 
w tem: mieszkalne 
murowane . . 2a 50 195 33 
przemysłowe 
murowane. . 25 18 || <= 
drewniane. . | AE 2] — 


Zakończono budynków ogółem w lII-gim 
kwartale rb. 126, gdy w I kwartale zakończo- 
no 117, a w II kwartale r. ub. 84. 


Liczba budynków stałych, zakończonych 
w Il kwartale rb. wynosi 28, podczas gdy w 
I kwartale zakończono budynków stałych 35, 
a w II kwartale r. ub. również 33. 

Kubatura budynków stałych, zakończo- 
nych w II kwartale rb. wynosi 49 tysięcy m^, 
gdy w I kwartale kubatura budynków sta- 
łych zakończonych wynosiła 81 tysięcy m* 
a w II kwartale r. ub. 40 tysięcy m’. 

Koszt budowy budynków stałych, zakoń- 
czonych w II kwartale rb. wynosi 1.417 ty- 
sięcy złotych, gdy w kwartale I wynosił 2.511 
tysięcy złotych, a w kwartale II roku 1935 — 
1.080 tysięcy złotych. 

Liczbę, kubaturę i koszt budowy budyn- 
ków stałych. zakończonych w II kwartale 
1936 r. przedstawia poniższe zestawienie: 


ana ISP" 


Budynki zakończone. 
Budynki stale 


a a 
Wyszczególnienie S SE: Migsigce 
z ogółem IV | Vv | VI 
„AN SBIEE * APE 
Liczba budynków ogółem 28 5 11 12 
w tem: mieszkalne | 
murowane. . 23 5 11) 12 
przemysłowe 


Kubatura w m» ogółem 
w tem: mieszkalne 


48,883 | 15,840) 14,528) 18,515 


murowane. . | 48,883 | 15,840| 14,528) 18,515 
przemysłowe | 

Koszt budowy w 1000 zł.| 1,417 463] 410) 544 
w tem: mieszkalne | 

murowane . 1,417 463| 410! 544 


przemysłowe 


Liczba budynków prowizorycznych, za- 
kończonych w II kwartale br. wynosi 98, gdy 
W kwartale I zakończono budynków 84, a w 

wartale II r. ub. — 51. 

Kubatura budynków prowizorycznych. 
zakończonych w II kwartale 1936 r. wynosi 
20 tysięcy m*, gdy kubatura budynków, za- 

ończonych w I kwartale 1936 r. wynosiła 
16 tysięcy m*, a w II kwartale 1935 r. — 10 ty- 
Slęcy ni”. 

Koszt budowy według kosztorysów bu- 
Cynków prowizorycznych, zakończonych w 
il kwartale rb. wynosi 283 tysiące złotych, 
podczas gdy koszt budowy budynków prowi- 
Zorycznych, zakończonych w I kwartale rb. 


PRACE GOSPODARCZEGO ARCHIWUM 
MORSKIEGO NAD SKATALOGOWA- 
NIEM WYDAWNICTW MORSKICH. 


Gospodarcze Archiwum Morskie rozpo- 
Częło pracę nad stworzeniem centralnego ka- 
talogu, obejmującego wszystkie książki i wy- 

awnictwa treści „morskiej“, to znaczy odno- 

szących się do zagadnień portowych, żeglugo- 
wych, komunikacyjnych i handlowych, ze 
Szczególnem uwzględnieniem krajów sąsied- 
nich na Bałtyku, oraz głównych portów świa- 
towych, z któremi utrzymujemy stosunki. 


Centralny katalog G. A. M. ma objąć nie- 
tyłko księgozbiory instytucyj i urzędów, lecz 


wynosił 206 tysięcy złotych, a w II kwartale 
1935 roku — 110 tysięcy złotych. 

Liczbę, kubaturę i koszt budowy budyn- 
ków prowizorycznych, zakończonych w Il-gim 
kwartale przedstawia poniżej załączona ta- 


blica: 
Budynki zakończone. 
Budynki promizoryczne 
ORA yar w aż. NE rn mana 
Wyszczególnienie I a, Mresage d. 
ogółem IMI V VI 
Liczba budynków ogółem 98 21 59 18 
w tem: mieszkalne 
murowane. . 48 20 10 18 
drewniane. . 48 - 48 — 
przemysłowe 
murowane. , 1 1 — — 
drewniane. . 1 — 1 — 
Kubatura w m* ogółem 19,522 | 4,470 11,835) 3,217 
w tem: mieszkalne 
murowane. . 9,359 | 4,062) 2,080| 3,217 
drewniane. .| 9,475 --| 9,475 = 
przemysłowe 
murowane. . 408 408 — = 
drewniane. . 280 — 280 = 
Koszt budowy w 1000 zł. 283 56] 190 37 
w tem: mieszkalne 
murowane. . 128 53 38 37 
drewniane. . 149 — 149 —- 
przemysłowe | 
murowane. . 3 3 = — 
drewniane. . 3 — 3 — 


też wszystkich większych firm prywatnych, 
do których w tej sprawie zwrócił się Instytut 
Bałtycki, proponując wzamian skatalogowa- 
nie zbiorów przez fachową siłę bibljotekarską. 

Po wyczerpaniu księgozbiorów gdyńskich 
planowane jest objęcie centralnym katalogiem 
również Gdańska i niektórych głównych oś- 
rodków bibljotecznych Polski. 


SPROSTOWANIE. 


W numerze 19 Biuletynu na str. 12 w no- 
tatce p. t. Konsul generalny Grecji w Gdyni 
wkradł się błąd drukarski w nazwisku nowo- 
mianowanego konsula generalnego. Nazwisko 
to powinno brzmieć Mgr pr. Henryk Krnpski. 


WIADOMOŚCI MORSKIE 


PLANY ŻEGLUGOWE WŁOSKIE NA BAŁ- 
TYKU W OPARCIU O GDYNIĘ. 


Zniesienie sankcyj gospodarczych w sto- 
Sunku do Włoch zwróciło uwagę gospodar- 
Czych sfer włoskich na możliwości, które w 
awiązku z tem powstają dla handlu włosko- 
Polskiego. Jak słychać eksporterzy owoców 


sycylijskich w chwili obecnej rozważają moż- 
liwości rozwoju eksportu do Gdyni jak rów- 
nież i sprawę możliwości kompensaty tego 
eksportu przez przywóz do Włoch drzewa do 
skrzyń dla owoców. 


W związku z tem jak słychać Towarzy- 
stwo Żeglugowe La Costiera w Genui (Societa 
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Anonima di Navigatione La Costiera) na cze- 
le którego stoi gen. Ezio Galibaldi, potomek 
gen. Giuseppe Galibaldi znanego bohatera 
włoskiego, zamierza przejąć obsługę, dokony- 
waną do listopada 1935 r. przez Towarzystwo 
żeglugowe [talo - Somala, znajdujące się 
obecnie w likwidacji. Towarzystwo to zamie- 
rza wprowadzić 2-tygodniowe połączenia z 
Genui do Neapolu i Sycylji, skąd statki bez- 
pośrednio kierować się będą do Gdyni. Z Gdy- 
ni statki miałyby kursować do Sztokholmu, 
Helsingforsu i Goteborga a następnie wracać 
do Gdyni, skądby szły bezpośrednio do Genui. 
Wydaje się, że Zarząd Towarzystwa Żeglugo- 
wego La Costiera, które jakoby ma już za- 
pewnione poparcie Rządu Włoskiego, również 
zastanawia się nad wprowadzeniem osobnej 
obsługi z Gdyni do portów adrjatyckich. W 
międzyczasie, jak słychać, Zarząd La Costiera 
zwrócił się do włoskiego przemysłu budowy 
okrętów w sprawie budowy 4-ch mo- 
torowców po 4.000 ton brutto. Motorowce te 
miałyby być specjalnie przystosowane do wy- 
mogów handlu między Włochami a Bałty- 
kiem. Każdy statek miałby być zaopatrzony 
w specjalne urządzenia nietylko dla konser- 
wacji owoców, lecz również dła konserwacji 
jarzyn, eksport których ma być zapoczątko- 
wany. 


ROLA PRYWATNEJ INICJATYWY 
W ŻEGLUDZE NIEMIECKIEJ. 


Niemiecka żegluga linjowa i pomocnicza 
trampowa rozwija nadzwyczaj silną dziaial- 
ność w kierunku Ameryki Południowej. Pod- 
porą dla tej aktywności floty jest ożywienie 
stosunków handlowych. Czynienie dużych za- 
kupów z oddaniem ich swemu tonażowi jed- 
nocześnie niezmiernie ułatwia zapewnienie ie- 
mu tonażowi również innych ładunków. Ar- 
mator angielski P. E. Halden, właściciel przed- 
siębiorstwa żeglugowego Lamport & Co wska- 
zuje na to, że dzięki wielkim zakupom nie- 
mieckim w Brazylji również wszystkie więk- 
sze transporty towarów idących z Brazylji do 
Europy dostały się statkom niemieckim. 

Tonaż angielski wobec tego utracił 55.000 
ton frachtów powrotnych. Akcja zdobywania 
Południowej Ameryki dla tonażu niemieckie- 
go idzie nietylko „parą urzędową”, lecz rów- 
nież akcją prywatnych agentur ekspedycyj- 
nych i żeglugowych. Tak, znana jest działal- 
ność pewnego agenta niemieckiego, który 
usamodzielniwszy się na rynku argentyńskim, 
zapewnił statkom niemieckim dodatkowe 
przewozy bardzo poważnych rozmiarów na 
rynku La Platy. 

Ostatecznie rząd niemiecki zaczął utrud- 
niać wdzieranie się drugorzędnych przedsię- 
biorstw żeglugowych na rynek poł.-amerykań- 
ski, motywując to koniecznością uniknięcia we- 
wnętrznej konkurencji. Jednakże napotyka to 
na rodzaj protestów ze strony fachowych do- 
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radców partji hitlerowskiej dla spraw żeglu 
gowych. 

Tak na łamach „Hamburger Nachrichten” 
ukazał się artykuł p. Otte, ekonomicznego do 
radcy partji w Hamburgu, poświęcony żeglu- 
gowej polityce trzeciej Rzeszy. Autor twier- 

zi, że konieczny jest nawrót do prywatnych 
udziałów w żegludze. Jednakże dla drobnego 
posiadacza akcji niema żadnych widoków 
zysku, gdyż wątpliwe jest ażeby w najbliż 
szych latach Hapag lub Lloyd płaciły dywi 
dendę. Oddanie części akcyj bankom po bie 
żącym kursie również niewieleby zmieniło; 
i nawet nie byłoby pożądane: raz, że banki 
miały źle się zapisać w okresie, gdy miały 
wpływ na żeglugę niemiecką, powtóre, że 
banki przecież same są w rękach rządu. 

Ostatecznie p. Otte, wykazując raczej 
niemożliwość powrotu do prywatnej gospo- 
darki w większych przedsiębiorstwach żeglu” 
gowych, obstaje tylko za pozostawieniem za” 
rządom istniejących towarzystw — większej 
swobody. 

Prywatnym winien raczej pozostać duch 
przedsiębiorstw, które muszą zachować pelną 
inicjatywę. Z tytułu posiadania większość! 
akcyj władze oczywiście mają pełne wynika” 
jące stąd prawa. Jednak występując podwój” 
nie, jako reprezentanci większości i jako 
wierzyciele towarzystwa, pozostawiają zarzą” 
dowi towarzystwa żeglugowego zbyt mało swo” 
body. Władze już mają swych przedstawiciel! 
w składzie zarządów. Przejąć jeszcze większe 
prawa (na to więc się zanosi) znaczy zupelnie 
przekreślić prywatny charakter żeglugi. 

W zakresie ogólnej polityki handlowej 
przeciwnie, rząd może i winien wkraczać d0 
spraw żeglugi, dając żegludze własnej najroż 
norodniejsze poparcie, z ostatecznym celem 
ułatwienia jej ściślejszej współpracy i zapew” 
nienia jej zdrowszych warunków rywalizacj! 
w dziedzinie międzynarodowej żeglugi. 

Ponieważ artykuł pochodzi od urzędowe8? 
doradcy partyjnego w Hamburgu, a nie od 
osoby, reprezentującej zainteresowanie pry” 
watne, należy odpowiednio ujmować powyższe 
oświadczenia. W Hamburgu odczuwa się kom: 
junktura w kierunku Ameryki Połudn. Kon- 
junktura ta, będąc handlową, może być wy” 
korzystana jako żeglugowa, na czem przedsię” 
biorczość miejscowa, hamburska, może wyjść 
dobrze, ujawniając własną inicjatywę. Zary 
sowuje się więc inicjatywa, budzi się duch pry” 
watnej przedsiębiorczości w żegludze. Auto! 
artykułu raczej tłumaczy niemożliwość pry” 
watnej inicjatywy w starym sensie. Dyw idem 
da na drobny udział — niemożliwa, gdyż Lloy! 
i Hapag muszą pokrywać straty północno-ć 
lantyckiej linji zyskami innych linij. Straty 
te wkrótce mają zniknąć, ale zato w proces!“ 
decentralizacji inne linje, opłacalne, mają nt” 
bawem być przez dwa główne przedsiębio* 
stwa utracone. 


Konkluzje autora: prywatny charakter że- 
glugi, konieczny, jako czynnik inicjatywy za- 
Pewnia jej nietyle udział drobnych akcjonarju- 
Szy jle wystarczająca swoboda działania za- 
rządów towarzystw żeglugi i decentralizacja 
w żegludze. 


ZMIANA WŁAŚCICIELA TOWARZYSTWA 
„PRANSATLANTIC*. 


Znane towarzystwo żeglugowe „Trans- 
atlantic“ w Göteborgu, którego statki linjowe 
Południowo i zachodnio - afrykańskiej linji 
stale zawijają do Gdyni, zmieniło obecnie 
właściciela: całkowity kapitał udziałowy to- 
warzystwa, w wysokości 6 milj. koron został 
nabyty przez koncern gótebórski, na czele 
którego stoi znany żeglugowiec p. Gunnar 
Carlsson. Flota towarzystwa składa się z 
2 nowoczesnych motorowców, oraz 9 więk- 
Szych parowców. , Transatlantic” jest również 
właścicielem wszystkich akcyj nowego przed- 
siębiorstwa — „Transpacific“ eksploatującego 
dwa wielkie motorowce. „Transatlantic“ u- 
rzymuje regularną komunikację pomiędzy 

rajami skandynawskiemi a południową i za- 

chodnią Afryką oraz Australją. Dwa statki 
„Transpacificu” kursują pomiędzy wschod- 
niem wybrzeżem Ameryki Północnej a wy- 
Spami Pacyfiku i Australją. 

Przejęcie udziałów przez koncern göte- 
borski według opinji „Scandinavian Shipping 
Gazzette” ma oznaczać zwolnienie się całko- 
wite towarzystwa od wpływów rządowych. 
Firma istnieje już 30 lat. 

OŻżYWIENIE W BUDOWNICTWIE 

OKRĘTOWEM WZRASTA. 


Pomijając budownictwo okrętów wojen- 
nych, w którem również jest ożywienie, Lloyds 
tegister of Shipping zanotował na 1 lipca br. 
tonaż statków handlowych, będących w budo- 
Wie — o 130.891 ton brutto większy aniżeli na 
1 kwietnia br. Tonaż ten wynosi obecnie (bez 
Uwzgłędnienia Związku Sowieckiego) 1.951.005 
ton brutto. 
.. Poszczególne kraje budują: W. Brytanja 
I Irlandja 848.732 t., w tem 64.000 ton na rachu- 
nek obcy, Niemcy 365.179 t., w tem 179.845 t. 
dla zagranicy, Japonja 156.811 t. w tem 4.516 t. 
zagranicę, Holandja 148.005 t., w tem 12.495 1. 
zagranicę, Szwecja 124.250 t. w tem 102.150 t. 
zagranicę, Stany Zjednoczone A. P. — 90.275 t., 
Wyłącznie na własny rachunek, Danja 71.620 t., 
w tem 59.320 t. na obcy rach., Francja 45.304 
t, wyłącznie na własny rachunek, Norwegja 
25.951 t. w tem 1.274 t. dla zagranicy, Gdańsk 
uduje 5 statków z 25.940 t., wyłącznie na ob- 
ty rachunek. 

Największy wzrost budownictwa wzglę- 
em poprzedniego roku daje się zauważyć 
w Anglji, w Niemczech i w krajach skandy- 
ùawskich, oraz w Holandji. | 

Flota cysternowców będących w budowie 
Wynosi 79 statków z 656.626 t. brutto pojem- 


ności, w tem 179.980 t. w Anglji, 141.380 t. 
w Niemczech, 77.140 t. w Stanach Zjednoczo- 
nych, 73.800 t. w Szwecji, 37.750 t. w Holandji, 
37.570 t. w Danji, 34.865 t. w Japonji, 20.220 t. 
w Hiszpanji (przewlekła budowa) i 15.456 t. 
we Francji. 


WZROST FRACHTÓW MORSKICH. 


Porównanie  frachtowych sprawozdań 
urzędowych niemieckich, szwedzkich, holen- 
derskich i innych za ostatni miesiąc wykazuje 
naogół dalszą zwyżkę, a mianowicie wzrost 
w porównaniu z czerwcem 1935 roku wynosi 
dla północnej Europy do 8,5 procent, zaś wo- 
bec maja br. od 3 do 4 procent. Stan dalszych 
zafrachtowań jest jednak mniej zadawalnia- 
jący niż w roku ubiegłym. 

ZMNIEJSZENIE ŁOTEWSKIEJ FLOTY 

HANDLOWEJ. 


Łotewska flota handlowa systematycznie 
się zmniejsza już od roku 1934, co widać z na- 
stępującego zestawienia: 

1931 r.: 114 statków z 203.321 t., 1932: 
112 statków z 197.524 t. 1933: 107 statków 
z 196.016 t, 1934: 101 statków z 192.366 t., 
1935: 96 statków z 184.425 t., 1936: 89 statków 
z 169.630 t. rejestrowych brutto pojemności. 
W ten sposób tonaż łotewski, obejmujący stat- 
ki parowe (żaglowego tonażu Łotwa posiada 
minimalną ilość), zmniejszył się w ciągu lat 
pięciu o 17 procent. 

Przyczyny tej niekorzystnej tendencji le- 
żą w ogólnej i miejscowej konjunkturze. Flo- 
ta łotewska składa się niemal wyłącznie 
z trampów i trudniła się dotąd przeważnie 
przewozem drzewa z portów łotewskich do 
Anglji, Belgji itd. Flota łotewska przy uru- 
chamianiu statków-trampów do roku 1931 
korzystała w dużej mierze z kapitału krajów, 
importujących drzewo; przedewszystkiem in- 
teresy importerów angielskich, z uwagi na ni- 
skie płace załóg łotewskich, okazały się bar- 
dzo żywotnym bodźcem przy szybkim rozwo- 
ju tonażu łotewskiego. 

Sytuacja dla trampów na Bałtyku w la- 
tach kryzysu bardzo się zmieniła. Równocze- 
śnie płace załóg łotewskich się nie zmniej- 
szyły; strajk załóg maszynowych poderwat 
przedsiębiorczość łotewską na morzu. Związek 
sowiecki wysunął hasło własnych przewozów 
drzewa, uszczuplając możliwości zatrudnienia 
innego tonażu, jeszcze zasilonego przez skie- 
rowany na Bałtyk tonaż śródziemnomorski, 
przedtem do przewozów drzewa nie używany. 

Sytuacja żeglugi łotewskiej nadal pozo- 
staje niekorzystna: zbudowana w dużej mie- 
rze na zasadach konjunkturalnych, pracując 
statkami starszemi, nieekonomicznemi, utrzy- 
mywać będzie w miarę możności obecny stan 
posiadania. Płace łotewskie na statkach obec- 
nie są znacznie wyższe aniżeli na statkach 
fińskich i estońskich, a tembardziej sowiec- 
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WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


ZAŚWIADCZENIA WALUTOWE DLA TO- 
WARÓW WYWOŻONYCH DO W. M. 
GDAŃSKA. 


Zarządzeniem z dnia 16 lipca br. minister 
skarbu ustalił listę towarów, przy których 
wywozie z Polski do W. M. Gdańska są wy- 
magane zaświadczenia walutowe. 
= Lista ta obejmuje towary: drewno, trzo- 
dę chlewną, bekony, węgiel kamienny i koks, 
brykiety z węgla kamiennego i koksu, zboża 
i nasiona roślin strączkowych oraz mąka i pro- 
dukty przemiału. 

Eksporterzy towarów tych są obowiązani 
zgłaszać Komisji Obrotu 'Towarowego wy- 
wóz z Polski do obszaru W. M. Gdańska, ce- 
lem uzyskania zaświadczenia walutow ego. 
Przy wywozie tych towarów do W. M. Gdań- 
ska zaświadczenie walutowe powinno być 
przedstawione placówce granicznej kontrol: 
skarbowej. 

Zarządzenie to wchodzi w życie z dniem 
25 lipca 1936 r. 


DOSTAWY JAGÓD CZARNYCH 
I ŻÓRAWIN DO ANGLJI. 


Z pośród jagód na rynku angielskim znaj- 
dują zbyt przedewszystkiem czarne jagody 
i żórawiny. 

Wszelkie importowane jagody, jak zresztą 
również wszystkie owoce i warzywa kupuje 
rynek angielski tylko na podstawie komiso- 
wej. 

Jagody są konsumowane wyłącznie przez 
ludność na północy Anglji, a przez to samo 
KA PAW, w rachubę jako port odbiorczy tylko 
Hull. 

Jagody czarne powinny być pakowane w 
koszykach wiklinowych lub z taśmy drzew- 
nej o pojemności 3 kg netto. 

Do żórawin używać należy skrzynie z 
drzewa, zawierające 14 Ibs netto. Skrzynie z 
owocami powinny nosić napis „Polish Produ- 
ce“, wydrukowany literami ok. 3 cm. 

Ważnemi i zasadniczemi warunkami dla 
dostawy jagód do Anglji w stanie zdrowym 
są: 

5 konieczność ładowania jagód w stanie 
twardym, czyli niezupełnie dojrzałym, 

b) całość towaru musi bezwzględnie być 
czysta, czyli bez śladu igieł względnie ja- 
kichkolwiek liści. 

Ceny za jagody czarne ulegają wahaniom 
bardzo znacznym nawet w ciągu paru dni za- 
leżnie od stanu rynku owoców miękkich, jak 
również od ilości dowożonych, względnie od 
stanu, w jakim towar przybywa. 

W końcu czerwca ceny wahały się w gra- 
nicach od 3/6 do 1/6. - 

Żórawiny zależnie od ilości dowozu i ja- 
kości zwykły wahać się od 3/— do 1—, przy- 
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czem ceny zazwyczaj obniżają się przy końcu 
sezonu. 

Jagody czarne nie opłacają cła, a cło 
wwozowe od żórawin wynosi 10% ad valo- 
rem. 

Fracht morski za 1.000 kg towaru z Gdy- 
ni do Hull wynosi na jagody na pokładzie 
25|— plus 10%; pod pokładem 27/6 plus 10%; 

Koszt wyładowania jagód z okrętu w Hul 
wynosi 3/4 za tonę. Dowóz z doków na rynek 
wynosi 3/— za tonę. 


WPŁATY NALEŻNOŚCI NA KONTA ZA- 
BLOKOWANE W NIEMCZECH. 


Trybunał Rzeszy wydał w ostatnich 
dniach orzeczenie w sprawie wpłat na konia 
zablokowane. W myśl tego orzeczenia, wie” 
rzyciel zagraniczny, posiadający pretensję W 
RM.. nie popada w zwłokę, w myśl $ 293 k. €» 
jeżeli nie przyjmie ofiarowanej mu wpłaty na 
konto zablokowane w jednym z banków dewi- 
zowych. 

Jak motywuje Trybunał w myśl niem: 
kodeksu cywilnego, popada wierzyciel w zwło” 
kę, jeżeli nie przyjmie ofiiarowanego mu 
świadczenia, zgodnego z umową. W związku 
z tem powstało zagadnienie, czy wpłata m3 
konto zablokowane ma być uważaną 24 
świadczenie zgodne z umową nawet wówczaś: 
gdy wierzyciel z taką zapłatą się nie zgadza: 
Sytuacja taka powstałaby, gdyby zezwolenić 
urzędu dewizowego na wpłatę zmieniało treść 
zobowiązania w tym sensie, że dłużnik za” 
miast pierwotnej zapłaty w RM. dłużny był- 
by odtąd zapłatę na konto zablokowane. Jed- 
nak ustawy ani rozporządzenia dewizowe nić 
zawierają takiego postanowienia, z którego 
możnaby wnioskować o zmianie stosunku 
dłużnego. Natomiast instrukcja uzależnia wy” 
raźnie udzielenie zezwolenia na wpłatę od g0- 
towości wierzyciela przyjęcia tego świadcze” 
nia zamiast zapłaty. Polega to na zamiarzć 
ustawodawcy, by strony regulowały te stosum* 
ki dobrowolnie między sobą; podobną zasadć 
stosuje się także w układach o moratorjum. 

Inaczej się ma rzecz z ustawą o zobow!ś 
zaniach płatniczych wobec zagranicy z 9 cze 
wca 1933 r. Według niej ma dłużnik płacić W 
RM. do Kasy Konwersyjnej procenty, dyw! 
dendy, raty amortyzacyjne, dalej czynsze naj” 
mu i dzierżawy itp. perjodyczne świadczenie 
z kont, kredytów, pożyczek, hipotek, udziałów 
i innych lokat majątkowych obcokrajowców: 
przyczem wyraźnie postanowiono, że zap i 
do Kasy Konwersyjnej zwalnia dłużnika © 
zobowiązania. Właśnie okoliczność, że w tyje 
wypadku ustawodawca specjalnie spraw“ 
zwolnienia uregulował, wskazuje na to, że Y 
innych wypadkach, zwłaszcza przy zapłać” 
kapitału, wierzyciel nie jest zobowiązam) 


brzyjmować wpłaty na konto zablokowane, 
wbrew swej woli, zamiast świadczenia uma- 
Tzanego. 

Udzielenie przez urząd dewizowy zezwo- 
a na wpłatę na konto zablokowane nie po- 
Claga zatem za sobą tego skutku, że odtąd 
zgodnie z treścią zezwolenia zmienia się treść 
zobowiązania i że odtąd inne świadczenie jest 
Ireścią zobowiązania. W związku z tem nale- 
ży przyjąć, że w wypadkach odmowy ze stro- 
ny wierzyciela przyjęcia wpłaty na konto za- 
blokowane w miejsce zapłaty, dłużnik nie 
Może zwolnić się od zobowiązania przez zło- 
żenie do depozytu. 


ieni 


ŚWIADECTWA FITOSANITARNE PRZY 
IMPORCIE Z POLSKI DO HOLANDJI. 
W wyniku podjętych ze strony polskiej 
starań, rząd holenderski wyraził zgodę na ho- 
horowanie na zasadzie wzajemności — świa- 
dectw fitosanitarnych, wystawianych przez 
polskie stacje ochrony roślin i oceny na- 
Ston, bez obowiązku poświadczenia tych świa- 
ectw przez właściwe konsulaty holenderskie. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ PIE. 
W OKRESIE OD 22 CZERWCA DO 7-GO 
LIPCA 1956 R. 


BELGJA. Zostały zwolnione od cła opakowania 
telofanowe pończoch jedwabnych oraz kartoniki z je- 
twabiem do cerowania pończoch. 

Z dniem 25 czerwca weszło w życie rozporządze- 
nie przekształcające pozycje taryfy celnej dotyczące 
tkanin elastycznych i gorsetów. Dotychczasowe staw- 
Ki ad valorem na te artykuły zostały zastąpione cłami 
Specyficznemi. 


CHILE. Ukazał się dekret ustalający taryfikację 
kilkudziesięciu artykułów przemysłowych. 

Cło na ryż zostało obniżone. 

Dekret z dnia 25 kwietnia obniża cło na gałalit, 
bakelit i celluloid. 

Dnia 7. bm. weszły w życie podwyżki ela na piece 
owalskie, miedź i bronz (także w postaci rur), alpakę, 
Srabie i szufle (bez rękojeści), naboje myśliwskie oraz 
la motyki. 


CZECHOSŁOWACJA. Wydane zostało rozporzą- 
Uzenie wykonawcze z 19. VI. br. do ustawy o obronie 
Państwa (z 15. VI. br.), które wymienia przedmioty 
uzbrojenia i sprzętu wojennego, których wywóz i przy- 
wóz jest uzależniony od pozwolenia administracji ar- 
mji. W szczególności potrzebne jest pozwolenie na 
Przywóz: wszelkiej broni i amunicji, aparatów mier- 
Mezych do nawigacji powietrznej. miotaczy ognia, pro- 
lektorów. wojskowych przyrządów optycznych i foto- 
Sraficznych. tanków iip., aparatów radjowych. chemi- 

ulji; na wywóz: samolotów i motorów lotniczych, 
Urządzeń lotnisk, aparatów łączności, okrętów wojen- 
Nych, opancerzowań, automobilów kolejowych, urzą- 
Ten warsztatów polowych, motocystern, kuchni, pie- 
Arni i t. d. polowych. 


Z ważnością od 27. VI. br. został zaszeregowany 
do systemu pozwoleniowego przywóz żelaznych hlach 
(surowych) czarnych z poz. 452 a) czeskosłowackie; 
taryfy celnej. 

W myśl obwieszczenia z 22 maja br. nastąpiło 
zryczałtowanie podatku obrotowego od olejów mine- 
ralnych. 

Z dniem 27. ub. m. import nieobrobionej blachy 
czarnej został uzależniony od zezwolenia przywoza- 
wego. 

W układzie z Węgrami, który wszedł w życie 
24. ub. m. przyznane zostały stawki konwencyjne na 
wiśnie, wino musujące, ser, oraz na cebulę i czosnek 
w proszku. 

Dnia 1. bm. ogłoszono zmienione wyjaśnienia ta- 
ryfikacyjne do [V-ej klasy taryfy celnej czechosło- 
wackiej obejmującej obecnie prawie wszystkie posta- 
cie cukru. 


EGIPT. Dekret z 29 kwietnia br. wprowadza zmia- 
ny cła na chmiel, orzechy, migdały, kasztany, jabłka, 
gruszki i niektóre inne owoce, słód, kwasy tłuste, sło- 
dycze, pasty do czyszczenia i glansowania, rękawiczki 
skórzane, nici kauczukowe, meble i inne wyroby dre- 


wniane, papier, nici różnych rodzajów, wyroby jedwab- 


ne, wełniane i bawełniane, niektóre tkaniny, len. ko- 
nopie, artykuły dziane z jedwabiu. niektóre wyroby 
z terakoty, gliny, fajansu i t. p. szkła do lamp. reflek- 
tory, abażury i t. p., perły i paciorki szklane, złoto, 
platynę, biżuterję i wyroby z platyny, rury i łączniki, 
miedź, niektóre wyroby z blachy żelaznej i stalowej. 
oraz z aluminjum, lampy elektryczne, zegary oraz na 
przyrodnicze zbiory nawkowe. 


ESTONJA. W myśl porozumienia z Min. Gospo- 
darki banki prywatne uzyskały możność wolnej sprze- 
daży dewiz za przedłożeniem licencyj importowych, 
oraz dalsze wprawnienia w zakresie operacyj finanso- 
wych. Wolna sprzedaż dewiz może być dokonywana 
na cele studjów zagranicznych w wyznaczonych kwo- 
tach, na podróże handlowe do niektórych krajów, na 
utrzymanie urzędników państwowych i komunalnych 
zagranicą, na cele kuracyj zdrowotnych. 


FRANCJA. Dekret z 19 czerwca podwyższa cło 
na liczniki elektryczne. 

Ukazały się wyjaśnienia w sprawie clenia moto- 
rów Diesel'a. 

Z dniem 1 lipca podatek obrotowy przy wwozie 
towarów duńskich został obniżony do 2% ad val. 


Rozporządzenie z 28 maja zezwala na bczełowy 
w wóz filmów wyświetlonych z kolonij francuskich, ma- 
jących odmienny ustrój celny niż Francja. 

Zniesiony został podwyższony podatek obrotowy 
od cyny pochodzącej z Konga belgijskiego. 

Rozporządzenie z 50 ub. m. wprowadza podwyż- 
kę opłaty kontyngentowej od węgla. brykietów i koksu. 


GRECJA. z dn. VII. 36 r. weszło w życie nowe 
zarządzenie w sprawie ograniczenia importu towarów 
zagranicznych. Ustalone zostały listy towarów regla- 
mentowanych. Że strony kupiectwa wniesiono szereg 
protestów. 
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Bank Grecki wydał w dniu 25. VI. zarządzenie za- 
braniające stosowanej dotychczas na rachunek pań- 
stwa: uprzedniej sprzedaży marek niemieckich przypa- 
dających z tytułu dokonywanego eksportu greckiego 
do Niemiec. 


HISZPANJA. Wprowadzone zostały obostrzone 
przepisy dewizowe w Marokko Hiszp., w myśl których 
z tytułu dokonywanego eksportu 20% przypadającej 
należności ma być w formie gwarancji oddawane do 
Centrali Dewiz i pozostaje tam do chwili odprowadze- 
nia pełnej kwoty dewiz za dokonany eksport. 


HOLANDJA. Dekretem z dnia 22 czerwca br. 
Nr. 24 wprowadzono skontyngentowanie wwozu rur 
stalowych i żelaznych bez szwu, galwanizowanych 
i niegalwanizowanych, gazu i centralnego ogrzewania 
o przekroju od 20 do 60 mm. włącznie. Skontyngento- 
waniu nie podlegają — mury kotłowe, rury używane 
oraz próbki bez wartości. 

Pozycje statystyki holenderskiej: 
w roku 1934 — 5.370: 6.370, w roku 1935 — 4.370, w ro- 
ku 1956 — 5370/3 370/4. 


Okres bazowy: 1. VI. — 1. X. 1954 r., Bieżący 
okres skontyngentowania: 1. VI. — 1. X. 1956 r. 

Ustawowy przydział kontyngentu 60% wagi brut- 
to przywozu z okresu bazowego. 

Z dniem 1. bm. uległ skontyngentowaniu przywóz 
mydła perfumowanego lub lekarskiego (także w pro- 
szku). 


TRLANDJA. Z dniem 20 czerwca podwyższone zo- 
stało cło na jaja suszone. 


JAPONIA. Według wiadomości prasowych gabi- 
net japoński postanowił zastosować ustawę o ochronie 
handlu względem towarów australijskiego pochodze- 
nia, na skutek czego towary te podlegać będą syste- 
mowi licencyjnemu oraz podwyższonym stawkom 
celnym. 

Z ważnością od 20 maja 1936 r. wprowadziły Sta- 
ny Zjednoczone podwyżkę cła na bawełniane wyroby 
niebielone, bielone, drukowane i farbowane z 25.83 — 
30,5% ad val. do 54 — 455% ad val. Rozporządzenie 
choć skierowane w stosunku do importu z wszelkich 
krajów uderza przedewszystkiem w Japonję. która 
dostarczała do Stanów 90% całego importu materjałów 
koszulowych. chustek, materjałów bielonych, które 
wypierały towary pochodzenia krajowego. 

NORWEGJA. Rozpatrywana jest możliwość pod- 
wyższenia cła na biel cynkową. 


PALESTYNA. Zostały zwolnione od cła pod wa- 
rankiem wywozu w ciągu 5 miesięcy, tkaniny jedwab- 
ne, wwożone celem farbowania i drukowania. 

PORTUGALJA. Powołana ma być do życia spe- 
cjalna komisja złożona z delegatów poszczególnych mi- 
nisterstw gospodarczych, której zadaniem będzie szyb- 
kie decydowanie spraw związanych z polityką han- 
dlową i wydawania zarządzeń w zakresie ochrony han- 
dlu zagranicznego. 


STANY ZJEDNOCZONE, Trybunał Celny wydał 
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orzeczenie w sprawie nieodliczania z ceny stanowiące] 
podstawę do poboru cła — specjalnych obniżek od 
ceny rynkowej przyznawanych poszczególnym odbior- 
com towaru. 

Złożony został wniosek o zbadanie możliwości ob- 
niżenia eła na tlenek magnezowy. 

Ukazały się orzeczenia Trybunału Celnego 
w sprawie clenia figur zwierzęcych ze szkła lub cell 
toidu, filtrów do pompy, butelek zawierających wódkę: 
oraz nici i przędzy z jedwabiu surowego. 


SZWECJA. Cło na potas żrący uległo podwyżce 
z 2.50 kr. do 4,50 kr. za 100 kg. 

Cło na cebulę zostało znacznie podwyższone. Jed: 
nocześnie zostało także podwyższone cło na śliwki. wiś- 
nie oraz na ogórki. Nowe stawki mają zmienną wy” 
sokość zależnie od pory roku. 


TURCJA. Generalna Dyrekcja Ceł wydała okól- 
nik w sprawie właściwego sposobu obliczania warto- 
ści towaru służącej za podstawę pobrania podatku ob- 
rotowego przy wwozie. Obliczenie winno być oparte 
na danych zaczerpniętych z dokumentów handlowych. 
nie zaś na procentowym rachunku przybliżonym. 

UNJA POŁUDNIOWO - AFRYKAŃSKA. Zostały 
obniżone stawki celne na tran, klej, gumę, garbniki. 
cerate, niektóre wyroby żelazne, kasy, farby, środk! 
lecznicze, artykuły apteczne, artykuły piśmiennicze; 
artykuły radjowe, rowery, oraz na mydło. 

WĘGRY. W układzie z Czechosłowacją, który 
wszedł w życie 24. ub. m., przyznane zostały stawki 
konwencyjne na słupy telegraficzne, kopalniaki, sól 
karlsbadzką oraz na guziki szklane. 

WIELKA BRYTANJA. Z dn. 26. ub. m. zwolnione 
zostały od cła nieobrobione stopy metali zawierające 
określony minimalny procent złota lub srebra. 

Zostały złożone wnioski o podwyższenie cła na 
następujące towary: celluloid, noże do niektórych ma- 
szyn, t. zw. wełnę i wióry stalowe oraz na dekoracyj* 
ne wyroby żelazne. 

Mikroskopy zostały czasowo zwolnione od t. zw: 
cła kluczowego. 

Z dniem 1 bm. uległo podwyższeniu cło na kroch- 
mal i artykuły zawierające krochmal, (mączkę kuku” 
rydzową, proszek z jaj, krochmal do bielizny). 

Rozważana jest sprawa zwolnienia od akcyzy i cła 
kluczowego t. zw. słomy ze sztucznego jedwabiu ora” 
zwolnienia od akcyzy nowych gatunków przędzy 7€ 
sztucznego jedwabiu. 

Z dniem 1. bm. cofnięte izostało rozporządzenie 
o bezełowym wwozie kartofli pochodzących ze starego 
zbioru. 

Cło ma asfalt i smołę zostało obniżone. 

Rozporządzenie z 8. bm. wprowadza podwyżkę 
zwrotu cła na siemię lniane. 

Zgłoszony został wniosek o podwyższenie cła nå 
niektóre części parasoli i lasek, na chlorek barowy ora? 
na kapelusze, stożki kapeluszowe itp. artykuły wyró” 
bione częściowo lub całkowicie z fileu. Jednocześnie 
wipłynął wniosek o zwolnienie od cła szeregu chemi 
ikaljów. 

WŁOCHY. Zostało zniesione cło na wełnę i od- 
padki wełniane. 


M 


OŻLIWOŚCI HANDLOWE | EKSPORTOWE 
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FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


j Firma w Londynie interesuje sie importem pa- 
Pieru szmerglowego z Polski. P/16370/61/2. 

Firma angielska pragnie nawiazaé stosunki han- 
dlowe z polskimi importerami płytek ściennych. — 
12206/65/ż. 

Firma w Marokko franc. interesuje się importem 
drewnianych skrzynek do opakowania owoców z Pol- 
ski, P/17362/40/ż. 

, Firma w Casablanca interesuje się wprowadze- 
nem artykułów różnych branż z Polski. P/17119/5R/ż. 

Firma agenturowa w Brukseli poszukuje przed- 
stawicielstw polsk. wytwórni branży obuwianej (pasta 
do czyszczenia obuwia, smarowidła itp.) P/45504/47/Ż. 

Firma w Kolumbji pragnie nawiązać stosunki 
handlowe z polskimi eksporterami różnych branż. — 
Pl159/8/61/ż. 

Rząd egipski rozpisał przetargi na dostawę papie- 
lu różnego rodzaju. P/15457/3M/ż. 


Firma w Gdańsku interesuje się dostawami pa- 
pieru do filtrowania. P/14954/61/ż. 

Firma egipska pragnie nawiązać stosunki handlo- 
we z polskiemi firmami różnych branż. P/15094/5M/ż, 

Firma w Oslo interesuje się nawiązaniem stosun- 
ków handlowych z polskiemi fabrykami papieru (głów- 
nie sulfitowego). P/15519/21/ż. 


Firma norweska interesuje się nawiązaniem kon- 
taktu z firmami polskiemi, sprzedającemi części do 
rowerów. P/17091/44/Ro. 


Firma belgijska reprezentująca branżę elektro- 
techniczną, interesuje się importem artykułów elek- 
trotechnicznych. P/16908/50/Ro. 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytutem, 
winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


WARUNKI PRACY PRZEMYSŁU ŚLEDZIO- 
WEGO. 


[nicjatywa prywatna. która zagranicą 
chętnie angażuje się w dalekomorskich poło- 
wach śledzi, dających niekiedy możność 
Szybkiego wzbogacenia się, reaguje na ten 
Stan rzeczy w Polsce, kompletnym brakiem 
zainteresowania się przemysłem śledziołów- 
Czym, zaliczanym nieledwie w wyniku nie- 
bBorozumień przeżywanych w 1933 - 34 roku, 

o katesorji mętnych interesów. Niesłuszny 
ten pogląd pogłębia jeszcze brak znajomości 
ego przemysłu w Polsce i brak przedsiębior- 
Czości, oraz skłonności do ryzyka, właściwej 
kupiectwu morskiemu. Przypadkowość poło- 
Wów, która dla zachodnio europejskiego bu- 
Sinessmana jest momentem atrakcyjnym, znie- 


chęca raczej nasz bojaźliwy kapitał rentjer- 
ski. 


Sadzimy, że obowiązkiem maszym jest 
hietylko przytaczanie korzyści jakie rozbu- 
dowa tego przemysłu zapewniłaby Gdyni i 
krajowi, lecz również rozważenie argumen- 
tów przemawiających przeciw rozwojowi 
własnego rybołówstwa śledziowego oraz wy- 
Jaśnienie najpoważniejszych zarzutów wysu- 
wanych parę lat temu. Jasne postawienie tych 

westyj przyczyni się być może do stworzenia 
atfosfery trwałego zrozumienia i dostatecznej 
ochrony tego przemysłu przed wszelkiego ro- 
Uząju przeciwnościami. Brak tych elementów 
Mezbędnych dla zachęcenia kapitałów pry- 
Watnych do lokaty w nowotworzącym się, 
tksperymentalnym przemyśle, może nietylko 


odstręczyć już zaangażowane kapitały, ale 
raz na zawsze pogrzebać problem rozbudowy 
własnej floty śledziołówczej. 

Jednym z najczęściej wysuwanych za- 
rzutów w latach 1933 i 1934, był udział kapi- 
tałów zagranicznych w polskich przedsiębior- 
stwach śŚledziołówczych i ponoszenie więk- 
szości kosztów eksploatacyjnych zagranicą, 
na pokrycie których, konieczne było przeka- 
zywanie gotówki uzyskanej ze sprzedaży po- 
łowów w kraju. W ten sposób przemysł ten 
nie dawał rzekomo żadnych korzyści krajo- 
wi, gdyż pieniądze uciekały zagranicę, a rów- 
nież zyski przedsiębiorsiw przypadały zagra- 
nicy. 

Pomijając nieścisłość tego zarzutu, trze- 
ba uwzględnić, że właśnie w pierwszym i dru- 
gim roku egzystencji tych przedsiębiorstw, 
włożyły one dużo pieniędzy w budowę maga- 
zynów i urządzeń dla przemysłu śledziołów- 
czego w Gdyni, które to inwestycje za 25 lat 
przejdą na własność skarbu. 

Zasadniczą słabą stroną tego rozumowa- 
nia była krótkowzroczność. Należy sobie zdać 
sprawę, że własnego przemysłu śledziołów- 
czego mie można stworzyć od podstaw w cią- 
gu 2 — 3 lat i że korzystanie z obcych baz 
i urządzeń w pierwszych latach egzystencji, 
było złem koniecznem. nie dającem się w ża- 
den sposób uniknąć. Dwie były przyczyny 
ponoszenia większości kosztów eksploatacy j- 
nych zagranicą: pierwsza - to brak własnych 
metod w przezwyciężaniu odległości miejsce 
połowów, w związku z czem przyjęto tym- 
czasowo metody holenderskie, druga — to brak 
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jakichkolwiek urządzeń dla tego przemysłu 
w Gdyni i całkowity brak obeznanych z jego 
pracami robotników, oraz personelu admini- 
stracy jnego. 

Dzięki wysiłkom młodego naszego prze- 
mysłu śledziołówczego i współpracy Mini- 
sterstwa Przemysłu i Handlu uczyniono tak 
duży krok naprzód w usamodzielnieniu prac 
eksploatacyjnych na lądzie i w opracowaniu 
spostrzeżeń nad racjonalnemi dla naszych 
warunków metodami połowów, że w nieda- 
lekiej przyszłości, pokrycie części zapotrze- 

owania naszego rynku śledziami z własnych 
połowów równoznaczne będzie z całkowitem 
uaktywnieniem na takąż kwotę naszego bi- 
lansu handlowego. 

Najsłuszniejszem zastrzeżeniem wysu- 
wanem przez inicjatywę prywatną, w toku 
organizacji pierwszych polskich towarzystw 
śledziołówczych, była obawa że śledzie pre- 
parowane i solone na polskich statkach ry- 
backich systemem holenderskim, nie zmajdą 
zbytu na rynku polskim, zdawien dawna 
przyzwyczajonym do konsumcji śledzi pre- 
parowanych i solonych systemem angielskim, 
t. j. na lądzie. Kwestja ta została jednak 
rozwiazana pomyślnie przez przedsiębior- 
stwa Mopol i Mewa. Kosztem dość poważ- 
nych wydatków, związanych ze skompliko- 
wanym aparatem sprzedaży, kosztem niż- 
szych cen i stałego dostosowywania się do 
życzeń odbiorców pod względem solenia, pa- 
kowania i sortowania śledzi. udało się w cia- 
gu paru lat wprowadzić te śledzie na rynek 
polski i obecnie daje się raczej odczuwać 
brak tak zw. „polskich śledzi“ — mimo, że 
teraźniejsze ich ceny kształtują się prawie 
na poziomie cen śledzi angielskich. 

Poza wyżej wymienionemi argumentami 
panuje również w sferach niezaznajomio- 
nych bliżej z rybołówstwem morskiem nie- 
uzasadniony przesąd, że brak nam warunków 
naturalnych dla uprawiania dalekomorskich 
połowów śledzi, że nasze granice morskie są 
za małe, materjał ludzki ilościowo i jakoś- 
ciowo nieodpowiedni, a miejca połowów śle- 
dzi zbyt odległe. aby ten przemysł mógł mieć 
zdrowe i naturalne podstawy rozwoju. 

W teoretycznych tych zarzutach nie 
uwzglednia się ważnego momentu, że postęp 
techniki i udoskonalenia cywilizacji kroczą 
dziś tak szybko, że często trudno jest ustalić 
kryterjum jaką produkcję i jakie warunki 
uznać należy za naturalne. 

Posiadanie stosunkowo bardzo krótkiego 
odcinka wybrzeża morskiego przemawiałoby 
przeciw uprawianiu własnego rybołówstwa 
śledziowego. gdyby chodziło «©! eksploatację 
wód terytorjalnych, t.i. przybrzeżnych. które 
jednak przy połowach śledzi nie wchodzą 
zupełnie w rachubę. 

Posiadamy takie same prawo naturalne 
do eksploatacji wód eksterytorjalnvch. jak 
wszystkie inne kraje z dostępem do morza 
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i argument malej granicy morskiej w rów- 
nym stopniu przemawia za nieuprawianiem 
dalekomorskich połowów, jak np. za nie 
tworzeniem własnej floty handlowej. 

Jeśli chodzi o materjał ludzki to w wy- 
żej przytoczonem rozumowaniu również po” 
pelnia się zasadnicze błędy. Doświadczenie 
pierwszych polskich towarzystw śledziołów* 
czych wykazało, że sprawa wyszkolenia na- 
szych rybaków - uczni na wykwalifikowa” 
ną załogę statków śledziołówczych nie jest 
problemem łatwym, tem niemniej po paru la- 
tach szkolenia ich w tym zawodzie, nie ustę- 
pują oni w kwalifikacjach rybakom holen- 
derskim, a nawet przewyższają ich zdolnoś- 
ciami technicznemi. 

Ilościowy brak materjału ludzkiego 
wchodzi w rachubę tylko w pierwszych la- 
tach organizacji przedsiębiorstw śledziołów” 
czych, t. j. do czasu wyszkolenia rybaków- 
uczni na wykwalifikowanych członków za- 
łóg statków śledziołówczych. Nasze połowy 
przybrzeżne nie są obfite i mogą dać zatrud- 
nienie tyłko części naszej ludności rybackiej. 
Nadmiar tej ludności pozostaje bez pracy: 
lub też poszukuje zatrudnienia na lądzie, a w 
niektórych wypadkach emigruje. Skierowa* 
mie ekspansji naszej ludności rybackiej na 
dalekoemorskie połowy śledzi byłoby naj- 
właściwszem rozwiązaniem probłemu bezro- 
bocia rybaków. bez ujemnej strony zmienia” 
nia zawodu lub emigracji. Ponadto dosko- 
nałe wyniki dało szkolenie rezerwistów na- 
szej marynarki wojennej, elementu rdzen* 
nie polskiego, z głębi kraju, który jak to wy” 
kazała praktyka nadaje się do wyższych sta- 
nowisk i obsługi motorów. Nie bez znacze” 
nia politycznego jest również penetracja 
tych narodowo uświadomionych marynarzy 
i ich rodzin pomiędzy mieszkańców naszego 
wybrzeża i łączenie w tak trwały sposób ich 
egzystencji z morzem. 

Jedynie dość znaczna odległość miejsć 
połowów śledzi od naszego wybrzeża jest 
argumentem, stawiającym na pozór pod zna” 
kiem zapytania naturalną rentowność nasze” 
go rybołówstwa śledziowego. Trudno bo- 
wiem zaprzeczyć, że np. Anglja posiadająć 
miejsca połowów w odległości 40 — 100 mil 
od swych brzegów. pokonywując te odlesłoś 
ci ma mniejsze koszty eksploatacyjne od na” 
szych, odległość bowiem terenów łownych 
Morza Północnego od Gdyni wynosi od 500 
do 820 mil. Przy powierzchownej ocenić 
możnaby wyciągnąć wniosek, że polskie da” 
lekomorskie połowy śledzi wobec nierów* 
nych szans nie wytrzymają konkurencj! 
angielskiej i temsamem skazane są bądź nt 
ponoszenie strat, bądź też na sztuczne pod” 
trzymywanie egzystencji przez 'zastosowanić 
wysokich ceł ochronnych lub też stałej akcj! 
subwencyjnej. 

Te ważną sprawę omówimy w następny!" 
numerze. 


PRACE KONGRESU CHŁODNICTWA O 
CHŁODZENIU RYB MORSKICH. 


W czerwcu br. udbył się w Hadze siódmy 
międzynarodowy Kongres Chłodnictwa, na 
tórym wygłoszono szereg referatów z zakre- 
su chłodnictwa rybnego, w sekcji trzeciej 
ongresu, poświęconej biologji chłodu, trak- 
towaniu chłodniczemu produktów psujących 
się, oraz sprawom hygjeny chłodnictwa. 

Oto tematy przedstawione przez przed- 
stawicieli poszczególnych krajów: „Proces 
szybkiego zamrażania w przemyśle rybnym 
Japonji” (Japonja), „Zawartość bakteryj po- 
wierzchniowych w rybach morskich* (Niem- 
cy), „Proces B. F. dla konserwacji ryb“ 
(Francja), „Tenże proces w zastosowaniu do 
filetów rybnych* (Francja), „Przemysłowa 
metoda racjonalnej konserwacji chłodniczej 
ryb“ (Włochy). W tym ostatnim referacie 
autor jego p. U. Lombardi omówił wymaga- 
nia stawiane konserwacji chłodniczej ryb, 
zwłaszcza mniejszej wielkości. 


Chłodzenie przemysłowe powinno wed- 
ług referenta być szybkie i tanie i nie wyma- 
gać specjalnych instalacyj, winno umożliwiać 
transport ryby w odpowiednich warunkach: 

onserwacja powinna zostawić nietkniętą 
konsystencję ryby, jej wygląd wewnętrzny i 
zewnętrzny. 

Autor krytykuje sposób układania ryby 
w grubym lodzie: ciężka waga lodu niszczy 
rybę, szczególnie przy dalszych przewozach. 
Zalety posiada transport w śniegu, w rozdrob- 


TARGI I WYSTAWY 


TARGI WOŁYŃSKIE. 


W czasie od 13 do 27. IX. br. adbędą się 
w Równem VII Targi Wołyńskie. 


_ Wobec słabego uprzemysłowienia Wołyń 
Jest chłonnym rynkiem na artykuły przemy- 
słowe, niezbędne dla rolnictwa i życia co- 
dziennego ludności. 


Pożądane są przedewszystkiem: narzę- 
dzia i maszyny rolnicze, nawozy sztuczne, 
próbki i wzory przetworów rolnych, wyroby 
włókiennicze, artykuły chemiczno - farmaceu- 
tyczne, artykuły użytku domowego, artykuły 
fotograficzne, maszyny i narzędzia, samocho- 
dy, motocykle i rowery. urządzenia sanitarno- 
wodociągowe, książki i pisma, radjoaparaty 
! elektrotechnika, instrumenty muzyczne itp. 


W związku z budową wodociąsów i ka- 
halizacji w Równem i w Łucku będzie zaini- 
CJowana wystawa wodociągowa. 

Pozatem organizuje się wystawy specjal- 
he, jak: wystawa elektrotechniczna itp., zjazd 

upiectwa i rzemiosła oraz szereg imprez roz- 


nionym lodzie, oraz transport w stanie zamro- 
żonym. 

Również w dziale przewozów chłodzo- 
nych omawiano przewozy ryb morskich na 
statkach i kolejach, oraz w kontenerach i na 
samochodach, obok omówienia innych psu- 
jących się artykułów. 


W dziale teoretycznych badań (sekcja 
pierwsza) sporo referatów wygłoszono na te- 
mat magnetycznego chłodzenia, które najwi- 
doczniej ma przed sobą wielką przyszłość. 


KRONIKA. 


— BUDOWA FABRYKI KONSERW I WĘDZAR- 
NI W PORCIE. Naprzeciw Stoczni Rybackiej, przy 
ulicy św. Piotra buduje się jeszcze jedna wędzarnia 
o 32 piecach, połączona z mowoczesną fabryką kon- 
serw rybnych. Jest to Pierwsza Bałtycka Fabryka 
Konserw i wędzarnia ryb „Temporyb*, Króliczek 
i Czerkawski. Firma pod tą nazwą pracuje już od 
kilku lat w porcie rybackim w Gdyni: uruchomiła 
jedna z pierwszych, w niektórych zaś specjalnościach 
pierwsza — produkcję konserw rybnych w Gdyni. 
Jak wytwórnia konserw tak i wędzarnia będą urucho- 
mione jeszcze przed rozpoczęciem zimowego szonu 
szprotów i śledzików. 

— NOWA FIRMA ŚLEDZIOWA w GDYNI. 
W Gdyni zarejestrowana została nowa firma importu 
śledzi: Dom Handlowy Pommer i Thomsen, Sp. z o. o. 
tel. 28-24, Firma będzie w pierwszym rzędzie importo- 
wać solone Śledzie angielskie, reprezentując ekspor- 
tera angielskiego. 


ryvwkowych. Przez 6 lat istnienia Targi Wo- 
łyńskie rozwiiały się aktywnie i są dziś pla- 
cówką stałą, funkcjonującą na zasadzie gene- 
ralnego pozwolenia Ministerstwa Przemysłu 


i Handlu. 


PRZEWOZY TOWARÓW NA WYSTAWĘ 
W SALONIKACH. 


W okresie od 6—27-g0 września rb. odbę- 
dzie sie w Salonikach Wystawa Międzynaro- 
dowa. Polska oficjalnego udziału w wystawie 
nie bierze, jednak poszczególni eksporterzy 
mogą w niej uczestniczyć. Dla ułatwienia wy- 
stawcom polskim udziała w tej wystawie, to- 
warzystwo okrętowe „Svenska Orient Linien“ 
oraz utrzymująca z nią wspólną obsługę okre- 
tową do Grecji „Żegluga Polska“ postanowiły 
przewozić eksponaty na tę wystawę z Gdyn -- 
Gdańska do Salonik i z powrotem — bezpłat- 
nie. 


Pierwszą bezpośrednią okazją załadaw- 
czą do Salonik będzie m/s „Nordland“ ładuja- 
cy w Gdyni—Gdańsku od 25—27 lipca rb. 
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Regularne linje Gdyni 
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Agenci linij w Gdyni 


A. Porty wód europejskich 


FINLANDJA 
s/s CAPELLA* Pd, Må Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) s/s CAPELLA* 29. 44 
Y JF Ni 85 A f SZYN* . 8 
s/s CIESZYN 3. 8 (żegluga Polska, S$. A.) s/s CIESZYN 5 
eo tydzień 
1) Turku, Mantyluoto, Wasa, Oulu s/s NORDERNAY 30/31. 7. 
- 2) Helsinki, Kotka, Viipuri s/s MARTHA RUSS I. 7. 8. 
3) Turku, Helsinki, Viipuri s/s PITEA 11. 8. 
(Lenczat & Co, Sp. z o. 0.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 
s/s MEKNES* 27. 7. Leningrad 
s/s MARRAKECH” 9, 8. Polska Agencja Morska) s/s MARRAKECH* 5, B. 
co 2 tygodnie 
ESTONJA 
sis CAPELLA* 27. 7. Tallinn sis CAPELLA* 29. 7. 
s/s CIESZYN* 3. 8. (żegluga Polska, S. A.) s/s CIESZYN* 5. 8. 
co tydzień 
Tallinn 
= (Rothert & Kitaczycki) s/s JARVAMAA 5. 8, 
co 2 tygodnie 
Tallinn 
s/s SKJOELD 2. 8. (F. G. Reinhold Ltd.) sls SKJOELD 3, 8. 
s/s HALFDAN 16. 8. co 2 — 5 tygodnie s/s HALFDAN 17. 8. 
ŁOTWA 
s/s URANUS" lub subst. 27. 7. Ryga s/s URANUS” lub subst. 27. 7. 
(via Bremen) (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
s/s MINOS* lub subst. 58: co tydzień s/s MINOS* lub subst. 3. 6. 
Ryga 
s/s SKJOELD 2. 8. (ne. Ramhold Lis.) s/s SKJOELD 5. 8. 
s/s HALFDAN 16. 8. co 5 tygodnie sis HALFDAN 17. 8 
Ryga — Liepaja 
s/s ANNA GRETA ie), (Żegluga Polska S. A.) s/s ANNA GRETA 5. 8. 
16. 8. co 2 tygodnie 19. B. 
LITWA 
s/s ANNA GRETA 2, 8. Kłajpeda — Memel s/s ANNA GRETA 5. 8. 
| 9. 8. 
OBE (żegluga Polska S. A.) : 
co 2 tygodnie 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
s/s MARIEHOLM* Go bek co 8 dni s/s MARIEHOLM* 7. 8 
sis SKJOELD 2. 8. (F. G. Reinhold Ltd.) s/s SKJOELD 3, B. 
s/s HALFDAN 16. 8. co 2 tygodnie sis HALFDAN iza 
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Przyjazdy do Gdyni Odjazdy z Gdyni 


KRAJE I PORTY 


*) oznacza statki, mające RA 41 P *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 
SZWECJA 
Stockholm — Norrköping 
sls TORA 25: 7. (Polska Agencja Morska) s/s TORA 28. 7. 

8. 5. eo 14 dni 11. 8. 
Stockholm — Kalmar 
s/s MARIEHOLM* 7.8. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls MARIEHOLM* 7. 8. 
co 10 dni 
Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 
Göteborg 
s/s IWAN 3.8. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s IWAN 5/4. 8. 
co 2 tygodnie 
s/s BLENDA Be. (Polska Agencja Morska) s/s BLENDA ZONA 
10. 8. co 2 tygodnie (28 
Helsingborg, Malmó, Góteborg 
s/s EGON BANA: (Behnke & Sieg, Sp. z o. 0.) s/s EGON SUNNE 
sis LUDWIG 5. 8. co tydzień s/s LUDWIG 5, 8. 
NIEMCY 
PE 2 Hamburg STATEK 25. 7. 
ATE 28. 7. s 
S = (Pool: 3 niemieckie towarzystwa STATEK 28. 7. 
TATEK IS: STATEK 1. 8 
s/s TCZEW TE iS. A. żegluga Polska) i | - 8. 
"> Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska sis TCZEW 4. 8. 
2 razy w tygodniu 
Bremen 
s/s URANUS* lub subst. 27. 7. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) sls URANUS* lub subst. 27. 7. 
co tydzień via Ryga 
s/s MINOS* lub subst. DAB: s/s MINOS* lub subst. 4 ©, 
DANJA 
s/s SLEIPNER 29, 7. Kopenhaga 
s/s IVAR 3. Z, F. G. Reinhold Ltd s/s SLEIPNER 50. Z 
s/s SLEIPNER 5. 8. co dsdzień y 6. 8. 
Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) sis MARRAKECH” 27. 7. 
co 2 tygodnie 9. 8. 
Odense — Aarhus 
m/s ERNA 26. 7 (F. G. Reinhold Ltd.) m/s ERNA 26 2. 
9, co 2 tygodnie 9. 8. 
NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
m/s BATAVIA 97. 7. Oslo, Moss, Drammen i inne m/s BATAVIA 27. 7. 
m/s BALZAC 3.8. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) mis BALZAC 3. 8. 
m/s BATAVIA 10. 8. co 1—2 tygodnie m/s BATA VIA 10. 8. 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim f, 
s/s JAEDEREN 27. 7. onie s/s JAEDEREN 3, 8. 


sł s/s U: lg, teh 
ya e (Bej genske Baltic Transports, Ltd.) ET 


co 2—5 tygodnie 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s LECH* 


s/s BALTROVER* 


sis LUBLIN* 
s/s LWÓW* 


s/s OLAF 
s/s MAINE 


sls HAARLEM 
sls HAGUE 
s/s MAJORCA 


s/s LINDENAU 


sls MEROPE lub subst. 
s/s ARIADNE lub subst. 


sis PUCK 
sis CHORZÓW 


s/s ANDROMEDA |. s. 
s/s ARIADNE lub susbst. 5. 


s/s BUSSARD 
s/s BUTT 


s/s WIBORG 


s/s SLASK” 
s/s HEL 


s/s BUSSARD 
s/s BUTT 


s/s JA RVA MAA 


sls WARSZAWA 
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10. 


OKSE 


11. 


57 


je e] 


© w 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętome) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Baltycka) 
co 2 tygodnie 
Hall 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 
co tydzień 
Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 
Leith(Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Lid.) 
co tydzień 


Bristol 


` (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
Čo 


[o o) 


a 


g 


co miesiąc 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


[—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Prorce, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 


Antwerpja 
(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 


(keri Prome, Sp. z 0. 0.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 

Antwerpja 
(Rothert $ Kilaczycki) 

FRANCJA 


Havre/Cherbourg 
(Polsko - Bryt. Toro. Okręlore) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


słs LECH* 


s/s BALTROVER* 


s/s LUBLIN?" 
sls LWÓW 


s/s OLAF 
s/s MAINE 


s/s HAARLEM 
s/s HAGUE 
s/s MAJORCA 


s/s LINDENAU 


sls MEROPE lub subst. 
s/s ARIADNE lub subst. 


ss PUCK 
sis CHORZÓW 


sis ANDROMEDA I. s. 
sis ARIADNE lub subst. 


s/s BUSSARD 
sis BUTT 


s/s WIBORG 


s/s ŚLĄSK* 
słs HEL 


s/s BUSSARD 
sis BUTT 


STATEK 


s/s WARSZAWA 


ok. 


ua 
SĘ 


l 


SP 


Bile 
14. 


SNY SE 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


sis MARRAKECH* 


s/s SKJOELD 
sis HALFDAN 


s/s MELILLA 
s/s LAS PALMAS 


m/s SCANIA 


m/s TUNIS 


m/s HEMLAND 
m/s VINGALAND 
m/s VASALAND 


s/s SARMACJA 
m/s LEWANT 


2. 
16. 


S 
Spo 


to © ma 


8. 


8. 
8. 


© w 


z 


Havre 


(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 
Valencia — Barcelona 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2 tygodnie 
Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 


Catania — Casablanca — Tanger — 


Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 
Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul = 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 


(Polska—Lemant, Agencja Okrętora) 
co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


-*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


sis MEKNES* 
s/s MARRAKECH* 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


s/s MELILLA 
s/s LAS PALMAS 


s/s CASTELLON 


m/s NORDLAND 
m/s HEMLAND 
m/s VINGALAND 


STATEK 


m/s LEWANT 
s/s SARMACJA 


te BO 
A A 
UE 


ro 
© 


ok. 25, Z. 


27/28. 7. 
19/22. 8. 


Przyjazdy do Gdyni 


KRAJE I PORTY 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s CLIFFWOOD* 
sis SCANPENN* 
s/s ARGOSY* 


m/s PIŁSUDSKI” 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 


s/s MELILLA 
s/s LAS PALMAS 


m/s SANTOS 
m/s VALPARAISO 


s/s NAVIGATOR 
s/s HERAKLES 


sis PUŁASKI 


m/s HAMMAREN 


m/s TORONTO 


m/s RAGNHILSHOLM 


ms TITANIA 


m/s TROLLEHOLM 
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Agenci linij w Gdyni 


BE. Porty daisze 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 


PB KĘ 
1. 8. (American Scantic Line) 
5, 8. co tydzień 
New York — Halifax 
BE 8: (Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
158: co 2—4 tygodnie 
5118 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


2.8. (Bergenske Baltic Transports Ltd) 
1538: co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


28.7. Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


16. 8. co 3 tygodnie 

28. 7. (Bergenske Baltic Transports Ltd) 
12. 8. co 2 tygodnie 

23. 8. (Rothert & Kiłaczycki) 

25. 10. co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 
26.8. (Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co miesiąc 


Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtaua — Tientsin — 


Dairen i Osaka) 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 3 tygodnie 
Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co miesiac 


PORTY GULFU 


25.7. Houston, Galveston, New Orleans 
3.8. (Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
14. 8. co 3—10 dni na wejściu 
24, 8 co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie 


Porty Australji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s SCANYORK* 
sis CLIFFWOOD* 
s/s SCANPENN* 


m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 


s/s MELILLA 
s/s LAS PALMAS 


m/s VALPARAISO 


m/s SALTA 


ra s = 
srno 


8. 8. 


m/s BORGA I. s. pocz. września 


s/s WISŁA 
SÅS PUŁASKI 


s/s AUTOMEDON 
s/s ASPHALION 
sis ANTILOCHUS 
m/s MEDON 


m/s UDDEHOLM 


TATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.* oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze 


statków oznacza maklera okrętowego. 


26 lipca: 

m/s LEWANT lin. z Gdańska po ładunek do portów 
lewantyńskich, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s KASTELHOLM lin. dodatk. z portów wschodnio- 
szwedzkich dla wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s LECH lin. z Londynu wieczorem tylko dla wy- 
okrętow. pasaż. i wyład. towarów. Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. wieczorem z Hull, tylko dla wyokręt. 
pasaż. i wyład. towarów, Polbrit. 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

s/s WISŁA z ładunkiem 
Rothert & Kiłaczycki. 

s/s POZZUOLI po węgiel, Behnke & Sieg. 

s/s ELSE HUGO STINNES 15 po węgiel, PAM. 


27 lipca: 

sis AUTOMEDON lin. dodatkowy po bunker dla sta- 
cyj Dalekiego Wschodu, PAM. 

sls MEKNES lin. z Leningradu w drodze do Sothamton 
i Havre via Kopenhaga, PAM. 

s/s CAPELLA lin. z Helsinki i Tallinna dla wy- i za- 
ładowania, Żegluga Polska. 

s/s URANUS lub subst. lin. z Bremy i Rygi dla wy- 
i załadowania, Wolff. 

s/s JAEDEREN lin. z portów zach. Norwegji tylko dla 
wyładunku, Bengenske. 

m/s BATAVIA lin. wschodnio - norweska 
i załadowania, Bengenske. 

S/s EGON lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowania, 
Behnke 6 Sieg. 

s/s BLENDA lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowa- 
nia, PAM. 

s/s TORA lin. wschodnio-szwedzka dla wy- i załado- 
wania, PAM. 

s/s BRAVORE ze złomem i drobnicą, PAM. 

m/s RANSATER po węgiel. MEW. 

s/s GUDRUN po węgiel, PAM. 

s/s SIGNE po węgiel, PAM. 

s/s VIKING po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s ASTRID ze złomem, PAM. 

28 lipca: 

s/s NAVIGATOR lin. z Buenos Aires, Santos Rio tyl- 
ko dla wyładowania, Bergenske. 

ss LECH lin. z Gdańska po pasażerów i ładunek do 
Londynu, Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po pasażerów i ładunek 
do Hull, Polbrit. 

Sls ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 

Sls PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
żegluga Polska. 

Ss WARSZAWA lin. z Havre i Londynu po emigran- 
tów, Polbrit. 

STATEK linjowy z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe. 


tomasyny z Antwerpji, 


dla wy- 


sis NORDBORG po drzewo, PAM. 

m/s FRIEDA HOGE po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 
ż|m MINDE IV po węgiel, PAM. 

s/s VICTORIA po węgiel, PAM. 

s/s MARIKA PROTOPAPA po węgiel, PAM. 

s/s PEGASSOS z rudą, Behnke & Sieg. 

sis KRUSAU po węgiel, MEW. 


29 lipca: 


s/s SCANYORK lin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku i Filadelfji, Am. Scantie Line. 

sis CASTELLON lin. po ładunek do portów zachod- 
nio-śródziemnomorskich, Bergenske. 

s/s MAINE lin. Manchester/Liverpool dla wy- i zała- 
dowania, Reinhold. 

s/s OLAF lin. z Manchester/Liverpool dla wy- i za- 
ładowania, Reinhold. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

sls MEROPE lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

s/s JEKATERINI NICOLAO po węgiel. MEW. 

sis CARING ze złomem, Rummel & Burton. 


50 lipca: 

s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia. Lenczat. 

sis BUSSARD lin. z Antwerpji i Rotterdamu dla wy- 
i załadowania, Prowe. 

sis NORDERNEY lin. po ładunek do portów botnic- 
kich Finlandji, Lenczat. 

s/s WISŁA z Gdańska po ładunek do Ameryki Połud- 
niowej, Rothert & Kiłaczycki. 

sis ASPHALION lin. Dalekiego Wschodu po ładunek 
i bunker, PAM. 

s/s IVAR dodatk. lin. z 
Reinhold. 


Kopenhagi, z towarami, 


1 sierpnia: 

s/s SCANPENN lin. z Nowego Yorku i Filadelfji via 
Kopenhaga, tylko dla wyładowania, Am. Scantie 
Line. 

s/s HAGUE lin. z Leith/Grangemouth, dla ładowania, 
Reinhold. 

STATEK lin. po ładunek do Antwerpji i portów Le- 
wantu, Rummel & Burton. 

STATEK lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe. 

2 sierpnia: 

s/s MELILLA lin. z portów Portugalji i Marokka dla 
wy- i załadowania, Bengenske. 

s/s SKJOELD lin. z portów francuskich via Kopenha- 
ga dla wy- i załadowania, Reinhold. 

s/s BALTROVER lin. wieczorem z Londynu tylko dla 
wyokręt. pasażerów i wyład. towarów, Pol. Z. 
Korp. Bałt. 

s/s LWÓW lin. wieczorem z Hull tylko dla wyokręt, 
pasażerów i wyładowania towarów, Polbrit. 
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5 sierpnia: 

m/s HEMLAND lin. z portów Lewantu, tylko dla wy- 
ładowania, Polska Lewant. 

m/s RAGNHILDSHOLM lin. z portów zatoki Meksy- 
kańskiej (Gulfu), tylko dla wyładowania, Ber- 
genske. 

sis CIESZYN lin. z Tallinna i Helsinki dla wy- i za- 
ładowania, żegluga Polska. 

s/s ANNA GRETA lin. z Rygi, Liepaji, Kłajpedy dla 
wy- i załadowania, Żegluga Polska. 

s/s JAEDEREN lin. po ładunek do portów zachodniej 
Norwegji, Bergenske. 

s/s JARWAMAA lin. z Antwenpji po ładunek do Tal- 
linna, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s IWAN lin. z portów zach. szwedzkich dla 
i załadowania, Bergenske. 

s/s ARIADNE niemiecki lin. lub subst. z Rotterdamu 
dla wy- i załadowania, Wolff. 

s/s LUDWIG lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, Behnke & Sieg. 


AS 


4 lipca: 


s/s HEL lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania, że- 
gluga Polska. 

s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Żegluga Polska. 

s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, Że- 
gluga Polska. 

sis BALTROVER lin. z Gdańska po pasażerów i towa- 
ry do Londynu, Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka. 

sls LWÓW lin. z Gdańska po pasażerów i towary, do 
Hull, Polbrit. 


5 lipca: 


s/s MARRAKECH lin. z Havre via Kopenhaga, w dro- 
dze do Leningradu, PAM. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania, 
Reinhold. 

s/s ARIADNE holenderski lin. lub subst. z Amsterdamu 
dla wy- i załadowania, Reinhold. 


Towarzystwo Handlowo Przemysłowe 


AL 


FRED 


JURZYKOWSKI 


SPÓŁKA AKCYJNA 


GDYNIA 


TELEFON NR. 


32-91 (CENTRALA) 


Surowce do wyrobu czekolady, to- 


wary kolonjalne, eksport wyrobów 


polskich do krajów zamorskich. — 
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 GDYNŃSKI_RYNEK 


OWOCOWO - KOLONJALNY 


O konsolidację gdyńskiego kupiectwa handlu 
zagranicznego 


Z rozbudową techniczną portu gdyńskie- 
80 zaczął rozwijać się w Gdyni handel zagra- 
Rieczny. Najwięcej firm handlu zagranicznego 
Przybyło do Gdyni w okresie znaczniejszej 
Iozbudowy samego miasta Gdyni, t. j. w ostat- 
ich 2-ch latach. Wzrost ludności samego mia- 
Sta, która według przeprowadzonego w bie- 
żącym roku spisu ludności wynosi ponad 
0 tysięcy mieszkańców jest jednym z dal- 
szych głównych zainteresowań poza samą 
rozbudową portu dla osiedlania się w Gdyni 
urm handlu zagranicznego. Obecnie istnieje 
W Gdyni już około 55 firm, pracujących w 
andlu zagranicznym. Jakkolwiek cyfrą tą 
Rie mamy się co chwalić, to jednak przyznać 
Musimy, że port gdyński jest już dość dużym 
ośrodkiem, koncentrującym handel zagra- 
Wczny. 

W rozwoju handlu zagranicznego Gdyni 
widzimy przewagę firm importowych. Firm 
eksportowych jest w Gdyni bardzo mało i w 
tkspansji naszej nie odgrywają one zatem po- 
ważniejszej roli. Narazie niema żadnych wi- 
doków, aby liczba ich w najbliższym czasie 
He znacznie zwiększyła. Przyczyny tego po- 
Wolnego rozwoju należy szukać w strukiurze 
Naszego handlu eksportowego, który przed 
Powstaniem portu gdyńskiego miał już swoje 
tozmieszczenie geograficzne w kraju. t. j}. kon- 


tentrował i nadal koncentruje się w ośrod- 
ach produkcyjnych i w Gdańsku. 
Głównym przedmiotem handlu zagra- 


licznego Gdyni jest import towarów obcych, 
Przyczem dominującą rolę stanowi import to- 
Wwąrów kolonjalno - spożywczych, owoców, 
tyb i konserw rybnych, śledzi. tłuszczów ja- 
danych, ziarn kakaowych. ziół leczniczych, 
lelit, skór surowych. Ogólny obrót firm wy- 
Mienionych wyżej branż wynosił w roku 1935 
Koło 55 miljonów zlotych bez firmy  „Spo- 
em”. 

Jakkolwiek liczba firm importowych 
„dyni jest dość znaczna i w dystrybucji wy- 
Sj wymienionych towarów zagranicznych od- 
Stywają firmy te już pewną rolę, to jednak 
Pod względem organizacyjnym handel impor- 
Owy Gdyni ma dużo jeszcze do zrobienia. O 
A w sąsiedniem mieście Gdańsku oraz w in- 
łych poważniejszych ośrodkach  imperto- 
ch, kupcy importow! idą zwarcie, tj. są zor- 
Anizowani w związkach branżowych i w ten 
Ioosób jednolitym frontem oddziaływają na 
Sztąłtowanie się obrotów import. Polski oraz 
udział kontyngentów przywozowych, to w 
„dyni firmy, pracujące w handlu zagranicz- 
“vm nie są zrzeszone i działają każda na wła- 


sną rękę. Że przez tego rodzaju działalność 
firmy te szkodzą sobie same i Gdyni wogóle, 
świadczą o tem najlepiej nieproporcjonalne 
przydziały na niektóre kontyngenty przywo- 
zowe dla firm gdyńskich, dzielone bezpośred- 
nio przez Warszawę. Wszelkie zakulisowe 
starania poszczególnych firm, które może 
czasowo odnoszą dla tych jednostek rezultaty, 
odbijają się ujemnie na całości spraw gdyń- 
skich i w konsekwencji później odbija się 
także ujemnie na załatwianiu spraw dla nich 
samych. 

W obecnym czasie, kiedy norma!ne kon- 
tyngenty przywozowe na towary zagraniczne 
są coraz mniejsze i import prawie wszystkich 
towarów z krajów pozaeuropejskich jest bar- 
dzo skomplikowany, t. j. może odbywać się 
jedynie w drodze tranzakcyj wiązanych, kon- 
solidacja firm handlowych nietylko że jest 
wskazana, ale wprost konieczna. Nietylko 
import towarów z krajów pozaeuropejskich 
jest skomplikowany, ale także z szeregu kra- 
jów europejskich (elearingowo - kompensa- 
cyjnych) i tu także konieczna jest harmonijna 
współpraca gdyńskich firm handlu zagranicz- 
nego. Brak tej współpracy utrudnia w znacz- 
nym stopniu pracę samorządu gospodarczego 
na odcinku kontynsentowym oraz uniemożli- 
wia stworzenie w Gdyni wielkiego ośrodka 
handlu zagranicznego na wzór portów obcych. 

W roku 1934 powstał wprawdzie w Gdyni 
Związek Handlu Morskiego i statut tego 
Związku został przedłożony Ministerstwu 
Przemysłu i Handlu do zatwierdzenia, to jed- 
nak Związek ten z uwagi na pewne nieporo- 
zamienia nie mógł rozwinąć swojej działal- 
ności i rest nieczynny. 

O ile półtora roku temu nie przywiązy- 
wało się do kwestji organizacji gdyńskiego 
kupiectwa handlu zagranicznego wiekszej wa- 
oj, to obecnie brak takiet organizacji odczuwa 
kupiectwo to w swoich obrotach importowvch. 
Nie chodzi wcale o organizację na wzór kor- 
voracyj kupieckich. lecz a organizacie. która 
bedzie aktywnie pracować i pomagać firmom 
gdyńskim w handlu zagranicznym tak jak to 
robią organizacje innvch ośrodków importo- 
wo - eksporłowvch. Przy dzisięjszei struktn- 
rze naszego handlu zagranicznego nie każda 
firma ma możność dokonania tranzakcvi wią- 
zanych. wyszukania dostawców i odbiorców 
towaru polskiego, oraz znalezienia tanich źró- 
det zakupu towarów zagranicznych: moga te- 
go dokonać jedynie firmy bardzo poważne 
i finansowo silne oraz organizacje społeczno- 


handlowe. 
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GDYNIA ZNÓW POKRZYWDZONA PRZY 
PODZIALE KONTYNGENTU 
HERBATY. 


Kilkakrotnie pisaliśmy już w naszym 
Biuletynie o niesprawiedliwych i nieuzasad- 
nionych podziałach kontyngentów przywozo- 
wych na niektóre towary kolonjalne, przy 
których Gdynia traktowana jest nie jako 
ośrodek handlu zamorskiego, a jako mieścina, 
posiadająca 4 lub 6 firm półhurtowych. Dzi- 
siaj mamy do zanotowania nowy fakt potrak- 
towania Gdyni jako małego miasteczka, a nie 
jako portu handlowego. Otóż w pierwszej po- 
łowie lipca br. dzielony był kontyngent an- 
gielski na herbatę w wysokości około 170 ton. 
z którego Gdynia otrzymała zaledwie 7.000 kg. 
Dysproporcja przydziałów jest bardzo wiel- 
ka. Gdańsk otrzymał bowiem 35% ogólnego 
kontyngentu, Warszawa ca 35%, Kraków 8%, 
Lwów 4,5%, a Gdynia łącznie z całym okrę- 
giem ca 4,2% itd. Z cyfr tych wynika, że 
Gdańsk i Warszawa otrzymały razem 70% 
całego kontyngentu, a pozostałe okręgi Polski 
łącznie z Gdynią razem 30%. Przydział dla 
Gdyni, jako portu handlowego jak widzimy 
jest niewystarczający i hamuje jej rozwój, co 
nie leży chyba w interesie ogólno-państwo- 
wym. 


NOWE TRANSPORTY KAWY. 


W najbliższych dniach s/s „Kraków“ roz- 
pocznie ładowanie kawy niebieskiej dla Pol- 
ski w portach Amervki Środkowej. Powrót 
jego do Gdyni oczekiwany jest za 6—7 ty- 
godni. 

sls „Pułaski“ rozpocznie w najbliższych 
dniach ładowanie kawy w portach brazylij- 
skich. Powrót jego do kraju jest oczekiwany 
około 25 sierpnia rb. 


ZAPASY CYTRYN. 


Dnia 21. VII. rb. s/s „Lewant“ wyładował 
w Gdyni około 9.000 skrzyń cytryn syrvj- 
skich. Przywiózł on również pewną partje 
cytryn pochodzenia niesyryjskiego. 


Wobec wyładowania powyższej ilości cy- 
tryn, zapasy cytryn w porcie gdyńskim wzro- 
sły do około 17.000 skrzyń. 

Ceny spadły we Włoszech w stosunku do 
cen z końca czerwca rb. o około 30%. 

Zapotrzebowanie krajów odbiorczych na 
cytryny nieco spadło wskutek zwiększonej 
konsumcji innych owoców świeżych; spowo- 
dowało to znaczną zniżkę cen na ten artykuł 
w krajach produkcji. 


NOWE POMARAŃCZE KALIFORNIJSKIE. 


W tych dniach ładuje się dla Polski w 
portach Stanów Zjednoczonych Ameryki Pół- 
nocnej około 25.000 skrzyń pomarańcz kali- 
fornijskich. Transport ten nadejdzie do Gdyni 
za 4 tygodnie. Będzie to drugi transport po- 
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marańcz kalifornijskich w tym roku dla Pol- 
ski. Pierwszy transport w ilości około 15.000 
skrzyń nadszedł do Gdyni dnia 22. VI. rb. 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


Sytuacja na rynku owocowym w Gdym 
kształtowała się w drugiej dekadzie bieżącego 
miesiąca pod znakiem mniejszego zaintereso” 
wania tak na cytryny, jakoteż na pomarańcze: 
Szczególnie bardzo słabe zapotrzebowanie by- 
ło na pomarańcze hiszpańskie. Rynki zagra- 
niczne hamburski i londyński, o ile chodzi © 
cytryny wykazywały w tym okresie nieco 
żywsze zainteresowanie tym artykułem 0 
rynku polskiego. Natomiast rynek rotterdam- 
ski wykazywał tendencję słabą. Na rynkach 
zagranicznych nie przewiduje się naogół ten- 
dencji mocniejszej na cytryny i pomarańcze 
hiszpańskie, raczej zniżkową. 

W czasie od 10—21 lipca rb. aukcje gdyń- 
skie wystawiły razem do przetargu 6.443 
skrzyń cytryn ze s/s „Endore“ z dnia 11. VII. 


rb. — z przed ostatniego transportu — oraz 

1.030 skrzyń pomarańcz hiszpańskich marki 
6 s cc . 

„Bernas“ ze s/s „Scania“ — ostatniego trans- 


portu z dnia 26. VI. rb. Z wystawionych ilości 
sprzedały 2.748 skrzyń cytryn oraz 30 skrzy!! 
pomarańcz. Resztę musiano wycofać z powo- 
du braku nabywców. 

Szczegółowy przebieg aukcyj w tym okre- 
sie przedstawia się następująco: 


Gdyńskie Targi Owocowe, S. A. 


urządziły dwa przetargi. Na aukcji odby; 
tej w dniu 13. VII. rb. wystawiły 2.800 skrzy! 
cytryn syryjskich — sprzedały wszystkie W 
partjach po 200,—, 100,—, 50.—, 30— i 20 
skrzyń, osiągając cenę 50—51 zł za skrzynkę: 


W dn. 16. VII. rb. wystawiły 2.300 skrzyń 
cytryn syryjskich oraz 330 skrzyń pomarańcz 
hiszpańskich: sprzedały — 605 skrzyń cytry” 
oraz 30 skrzyń pomarańcz. Za cytryny osiąg” 
nęły te same ceny co na poprzedniej aukcj! 
a za pomarańcze po 84 gr za kg. W przetar” 
sach brali udział kupcy z Gdyni, Katowic 
Krakowa, Lwowa, Łodzi i Warszawy. 


Bałtyckie Aukcje Omocome, Sp. z o. o. 


urządziły jeden przetarg w dniu 15. VII. 
rb. Na przetargu tym wystawiły 343 skrzy! 
cytryn syryjskich — towar własny bez limi- 
tu. Sprzedały wszystko po cenie 46.50—49.50 
zł za skrzynkę. W przetargu brało *udzia 
6 kupców. Towar sprzedano głównie w par” 
tjach po 25 skrzyń. 


Aukcje Omocome, Sp. z o. 0. J 

zapowiedziały 2 przetargi: na dzie 
13. VII. rb., na którym wystawić mialy 
700 skrzyń pomarańcz hiszpańskich oraz n 
dzień 24. VII. rb. dla sprzedaży 1.000 skrzy! 


cytryn syryjskich. Do przetargów nie doszło 
wogóle z powodu braku nabywców. 
—0)0— 

W pierwszej dekadzie bm. na odbytych 
przetargach osiągnięto ceny za: 
1) pomarańcze hiszpańskie 95—98 gr za kg. 
2) cytryny syryjskie od 56—6550 zł za 

skrzynkę. 

Banany sprzedawane są obecnie po cenie 
za karton 10 kg. 

I. gatunek — zł 26,00. 

IL. gatunek — zł 18,00—20,00. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONJALNYCH. 


Na rynku towarów kolonjalnych sytuacja jest 
nadal niejasna szczególnie na kawę, herbatę, masło 
i ziarno kakaowe. Na artykuły te ceny nadal zwyż- 
kują, podczas gdy ma rynkach zagranicznych sytuacja 
Jest spokojna i ceny utrzymują się na poprzednim 
Poziomie. 

Na inne towary kolonjalne jak konserwy rybne, 
oliwę jadalną tendencja spokojna: na owoce suszone 
zainteresowanie wogóle słabe i ceny nadal zniżku ją. 


KAWA SUROWA. 


Pomimo, że od 6 tygodni loży w magazynach 
celnych w Gdyni około 450 ton kawy brazylijskiej ze 
s/s „Pułaski“, kawa ta z powodu nieprzydzielenia 
przez Komisję Dewizową dewiz na jej zapłacenie nie 
może wejść do kraju. Kiedy będzie mogła być wpro- 
wadzona na rynek trudno jest narazie przewidzieć, 
gdyż zależne to jest od przydziału dewiz. Wobec wy- 
czerpywania się zapasów kawy na rynku oraz trud- 
ności wyżej maprowadzonych, ceny na wszystkie ga- 
tunki kawy brazylijskiej nadal zwyżkowały np. za 
„Rio” 7 płaci się obecnie 5,85—3,90 zł za kg, a za 
gat. „Santos Prim“ 4,60 zł. 

O ile chodzi o kawy niebieskie, to daje się rów- 
nież odczuwać brak tego towaru, jednak ceny utrzy- 
mywane są na poprzednim poziomie, t. j. wynoszą od 
3,20—6,50 zł za kg zależnie od gatunku kawy. 

Na rynkach zagranicznych — ceny na kawę bra- 
zylijską jakoteż kawy niebieskie utrzymane. 


HERBATA. 


Zapotrzebowanie na herbatę jest nadal większe 
od podaży, wobec czego ceny dalej zwyżkują. Hur- 
townicy oferują już 1450 zł za kg herbaty gat. Su- 


matra oraz 15—15,20 zł za kg herbaty ceylońskiej. 
Importerzy jednak z powodu zbyt szezupłych kon- 
tyngentów przywozowych oraz skomplikowanego 
i trudnego importu herbaty w tranzakcjach wiąza- 
nych wstrzymują się z wyprzedażą herbaty. 

Na rynkach zagranicznych tendencja utrzyma- 
na. Wobec pewnego ograniczenia produkcji nie należy 
się spodziewać zniżki cen nawet na herbatę z nowych 
zbiorów. 


KORZENIE. 


Wobec zawarcia prowizorjum handlowego z 
Francją na 6 miesięcy i wyjaśnienia sytuacji wsku- 
tek utrzymania cła na korzenie według starych sta- 
wek konwencyjnych, ceny na korzenie szczególnie na 
pieprz spadają. Importerzy starają się wyzbyć zapa- 
sów już po cenie 5,10—5,50 zł za kg. W innych korze- 
niach niema żadnych zmian. 


MASŁO I ZIARNO KAKAOWE. 


Na masło kakaowe tendencja mocna. Ceny zwyż- 
kowały i wynoszą zł 3,50—3.60 za kg. Zwyżka ta spo- 
wodowana jest brakiem towaru oclonego. W składach 
celnych znajdują się zapasy masła kakaowego, które 
jednak wskutek niezałatwionych formalności, związa- 
nych z wydaniem pozwoleń przywozu i zezwoleń na 
pnzydział dewiz, nie mogą być zgłoszone do odprawy 
celnej i wprowadzone do kraju. 


Ceny na ziarno kakaowe nadal zwyżkują. Obec- 
nie płaci się loco magazyn portowy w Gdyni zł 1,80— 
1.90 za 1 kg ziarna. 

Na rynkach zagranicznych ceny również nieco 
zwyżkowały, a to spowodu wyczerpywania się ostat- 
nich zapasów ze starych zbiorów i podrożenia towa- 
ru w krajach produkcji. 


SPROSTOWANIE. 


W numerze 19-tym Biuletynu na str. 32 w dziale 
„Herbata“ wkradła się w pierwszem zdaniu pomyłka, 
co do zwyżki ceny na herbatę. Zdanie to powinno 
brzmieć: „Ceny na herbatę zwyżkowały o około 
2,— zł (dwa złote) na i kg“. 


Wicekonsułat Costa Rici siedziba przedsię- 
biorstwa A. Wiatrak — Import-Export, prze- 
niesiona została do nowego lokalu przy ulicy 
10 Lutego, dom ZUS, pokój 10—11. 


DOM EKSPEDYCYJNO-TRANSPORTOWY „EX TRANS" 
A 


G OCBD OY "NH 


UL. POLSKA, RÓG ROTTERDAMSKIEJ 
TEL.: 19-67, 19-68 — ADRES TELEG.: „EXTRANS” 


SKŁADY WŁASNE W GDYNI, WARSZAWIE I GDAŃSKU 
CENTRALA, WARSZAWA - ul. SENATORSKA 32. 
ODDZIAŁ w GDAŃSKU -- HUNDEGASSE 94. 
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Dom Przemysłowo - Handlowy 
IMPORT 
I PAKOWNIA 
SJEJŁOWZE HE 
SUSZONYCH 


iti A SĘ NY O o o p eo o a oe 


Gdynia-Port 


NABRZEŻE FRANCUSKIE 
TELEFON: CENTRALA 19 - 44 
| 
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w Gdyni 
PARZE 21055) 
Biura: 
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= PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA 


Konwencje brukselskie dotyczące prawa morskiego 


Poza wadami terytorjalnemi, podlegają- 
temi suwerenności państwa przybrzeżnego, 
Morze jest wolne dla wszystkich narodów 
I dlatego żegluga morska ma charakter mię- 
dzynarodowy. Jest zatem rzeczą naturalną, 
Że celem ułatwienia tej żeglugi sfery zainie- 
Iesowane okazują tendencję do ujednostaj- 
Menia norm i instytucyj prawa morskiego. — 

ążność ta jest tem naiuralniejsza, że w że- 
gludze morskiej są wszędzie te same przed- 
mioty i podmioty prawa, a mianowicie sta- 
tek, ładunek, armator, kapitan, załoga, pasa- 
żerowie itd., i wszędzie powstają wspólne 
zwyczaje. W żegludze morskiej daje się od- 
Czuć atmosfera wspólnych tradycyj i obo- 
Wiązuje nawet w pewnej mierze tradycyjna 
I oparia na poczuciu wspólności zawodu kur- 
uazja między statkami. Morze jest ponie- 
4d odrębnym światem. Nie bez racji powie- 
tziął na jednej z konferencyj międzynarodo- 
wych wybitny prawnik niemiecki, znawca 
Prawa morskiego, Dr Sieveking: „The law 
of the ocean must be one“. Tej naturalnej 
uażności do unifikacji prawa morskiego nie 
2dola usunąć dyktowana głównie politycz- 
Nemi względami polityka państw w kierun- 
ku uzyskania całkowitej niezależności gospo- 
tarczej i samowystarczalności przez odgra- 
panie się cłami oraz zakazami przywozu. — 

ynikiem tej dążności są brukselskie kon- 
Wencje prawa morskiego z 1924 i 1926 r., za- 
Warte przedewszystkiem dzięki staraniom 
qiedzynarodowego Komitetu Morskiego w 
rukseli (Comitć International Maritime). — 
Tącowano nad niemi wytrwale mimo róż- 
ych przeciwieństw przez kilkadziesiąt lat. 
, ona światowa przerwała odnośne prace, 
‘tem większą energją podjęto je po wojnie. 


Są to: 

1) Konwencja z dnia 21. VIII. 1924 r. dla 
ujednostajnienia niekiórych zasad, dotyczą- 
cych ograniczenia odpowiedzialności statków 
morskich (Convention [International pour 
Tunification de certaines règles concernant 
la limitaticn de la responsabilité des pro- 
priétaires de navires de mer). 

2) Konwencja z 10. IV. 1926 r. dla ujed- 
nostajnienia niektórych zasad, dotyczących 
przywilejów i hipotek morskich. (Conven- 
tion International pour l'unification de cer- 
taines règles relatives aux privilèges et hy- 
potheques maritimes.) 

3) Konwencja z 24. VIII. 1924 r. dla ujed- 
nostajnienia niektórych zasad, dotyczących 
konosamentu. (Convention International pour 
unification de certaines règles en matière 
de connaissement). 

4) Konwencja z 10. IV. 1926 r. dla ujed- 
nostajnienia niektórych zasad, dotyczących 
immunitetów statków_państwowych (Con- 
vention international pour l'unification de 
certaines règles concernant limmunitć des 
navires d‘Eiat). 

Konwencje powyższe 
angielskiej, amerykańskiej i niemieckiej 
doktryny i nie stanowią harmonijnie we 
wszystkich punktach powiązanej całości, 
a nadto, mimo ogromu pracy, w nie włożo- 
mej, zawierają niestety pewne niejasności, 
które nawet drogą interpretacji przy vo- 
mocy protokołów konferencyjnych trudno 
usunąć. Mimo tego konwencje niewątpliwie 
są pożyteczne, gdyż normują cały szereg za- 
gadnień prawnych z dziedziny odpowiedzial- 
ności właściciela statku morskiego i przewo- 
zu na morzu oraz uniemożliwiają na przysz- 
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są kompromisem 


łość w zakresie tych zagadnień, konflikty 
pomiędzy postanowieniami ustawodawstw 
morskich poszczególnych państw. Wiadomo 


zaś, że konflikty takie w praktyce są czasem 
nie do rozwikłania i wytwarzają chaos w 
obrocie morskim, gdyż nie wiadomo, czy do 
statku w konkretnych przypadkach stosować 
prawo tego lub innego państwa, nadto utrud- 
niają należytą obronę praw właścicieli stat- 
ków morskich. Ponieważ konwencje są pod- 
pisane także przez Polskę i niebawem będą 
ogłoszone w Dzienniku Ustaw, a tem samem 
uzyskają u nas moc obowiązującą, przeto 
wskazane jest zapoznanie sfer zainteresowa- 
nych, zwłaszcza właścicieli statków i zakła- 
dów ubezpieczeń morskich, z głównemi zasa- 
dami konwencyj. Zaznaczyć należy, że 
wprowadzenie ikonwencyj do naszego usta- 
wodawstwa ze względu na ważne zagadnie- 
nia, które zawierają, powinno nastąpić z 
uwzględnieniem istotnych interesów naszej 
młodej, rozwijającej się dopiero żeglugi 
morskiej, i rzeczywistych potrzeb naszego 
życia gospodarczego. Konwencje same prze- 
widują możność pewnych odchyleń od posta- 
nowień, które konwencje zawierają. 

Nie małą rolę odgrywa wprowadzenie 
w życie konwencyj w obu portach morskich, 
obsługujących nasz kraj, czyli w Gdyni i w 
Gdańsku, gdyż w obu portach powinny obo- 
wiązywać jednolite zasady prawa morskie- 
go. Armator, kapitan statku, makler okręto- 
wy, spedytor morski, statek i ładunek po- 
winny w obu portach znajdować się w rów- 
nej sytuacji prawnej, inny bowiem stan rze- 
czy mógłby ujemnie oddziaływać na nasz 
handel zagraniczny, który w 78 procentach 
idzie przez oba porty. 

I. Konwencja dla ujednostajnienia nie- 
których zasad, dotyczących ograniczenia od- 
powiedzialności właścicieli statków mor- 
skich. 

Zasada ograniczonej odpowiedzialności 
właściciela statku morskiego za czynności 
i stosunki prawne, wynikające z eksploatacji 
statku morskiego, jest we wszystkich krajach 
morskich uznawana. Należy ją uważać za 
słuszną, gdyż jest ona wyrazem sprawiedli- 
wego rozłożenia ryzyka materjalnego na mc- 
rzu na właściciela statku i interesantów. na- 
wiązujących stosunki ze statkiem. W odnie- 
sieniu do właściciela statku zasada ta uzna- 
wana jest bez względu na to, czy on sam sta- 
tek eksploatuje, czy ktoś inny, naprz. najem- 
ca statku, który eksploatuje statek na wła- 
sny rachunek (t. zw. Ausriister). Wyraża ona 
tę myśl. że, jeżeli właściciel statku. chociaż- 
by kto inny statek eksploatował. oddaje sta- 
tek na cele uprawiania żeglugi i w związku 
z tem odnosi pewne kerzyści materjalne, to 
powinien on za eksploatację statku odpowia- 
dać, ale tylko ograniczenie, mianowicie stat- 
kiem i frachtem. Często właściciel statku 
nie zna zobowiązań. wynikających z eksplo- 
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atacji statku, zwłaszcza, gdy kapitan statku 
poza portem ojczy. tym 'siala na podstawie 
pełnomocnictw, które mu ustawa przyznaje: 
Nie byłoby zatem słuszne obarczać go nie- 
ograniczoną odpowiedzialnością za te zobo- 
wiązania. 

Nie we wszystkich krajach system ogra- 
niczonej odpowiedzialności właściciela stat- 
ku jest w równy sposób skonstruowany. — 
Mamy cztery zasadnicze systemy ograniczo- 
nej odpowiedzialności właściciela statku 
morskiego: francuski, amgielski, północno” 
amerykański i niemiecki. Francuski system: 
przyjęty w Code de Commerce z 1807 r. sto- 
sowany jest we Francji i innych krajach 
romańskich oraz w Turcji i krajach połudn: 
Ameryki. Według tego systemu właścicie* 
statku odpowiada zasadniczo osobiście czy! 
nieograniczenie, może jednak w niektóryć 
przypadkach, w szczególności w przypadku 
odpowiedzialności za działalność kapitana 
statku, sam swą odpowiedzialność ograniczyć 
do statku i frachtu przez t. zw. abandon, czył! 
oświadczenie wobec wierzycieli, że porzuca 
statek i fracht na ich rzecz. Przez porzuce” 
nie statku i frachtu na rzecz swych wierzy; 
cieli, właściciel statku może się uwolnić od 
swych zobowiązań. (Art. 216 Code de Com” 
merce: „out proprietaire de navire est civi- 
lement responsable des faits du capitaine. © 
tenu des angagemenets contractés par ce der- 
nier pour ce qui est relatif au navire et 4 
lexpedition. Il peut dans tous les cas, sal 
franchir des obligations ci-dessus par Taban- 
don du navire et du fret“). Angielskie pra” 
wo przyjęło inny system, mianowicie syste™ 
nieograniczonej odpowiedzialności, zmodvir 
kowany tem, że w niektórych przypadkach 
właściciel statku odpowiada (art. 503 Mer” 
chant Shipping Act) do pewnej kwoty mak” 
symalnej, mianowicie 8 wzgl. 15 funtów ste” 
limgów pro tonnę statku. Według zaś syste” 
mu północno-amerykańskiego armator odpo” 
wiada zasadniczo ograniczenie, i to do wa” 
tości statku i frachtu, może jednakże poza“ 
tem korzystać z prawa abandonu statku 
i frachtu. W końcu mamy niemiecki syste!” 
ograniczonej odpowiedzialności właściciel? 
statku, t. zw. system odpowiedzialności rze 
czowej (Exekutions — oder Sachhaftunz* 
system). stosowany także w krajach skandy, 
nawskich a polegający na tem, że właścicić 
statku odpowiada rzeczowo (dinglich, unpe” 
sónlich) przedmiotami tako takiemi, a ml 
nowicie statkiem i frachtem, przyczem wię 
rzycielowi służy z tytułu swej wierzytę 
ności z mocv usławy prawe zastawu na obu 
przedmiotach, które może być realizowa” 
także wobec nabywcy statku i cesjonarj" 
sza frachtu, chociażby ci ostatni byli w do” 
brej wierze ($$ 754, 756, 771 i 759 stosowane”, 
u nas Kod. handl. niem.). Prawo zastaw! 
w tym przypadku jest odmiennie skonstrif 
owane od unormowanege w prawie cyW! 


stawu przez osobę 'rzecią w, dobrej wierze. L 
nem prawa zastawu na ruchomości, które 
saśnie w przypadku nabycia przedmiotu za- 

Wspomniana konwencja zmierza do tego, 
aby przedstawioną powyżej mozaikę syste- 
Mów odpowiedzialności właściciela statku 
Morskiego, wprowadzającą niepewność sto- 
Sunków prawnych w obrocie morskim usu- 
hag, Przyjmuje ona zasadę odpowiedzial- 
Rości osobistej właściciela statku, ograniczo- 
hej do wartości jego majątku morskiego 
(fortune de mer) t. j. statku wraz z przyna- 
leżnościami i frachtu, (jusqua concurrence 
e la valeur du navire du fret et accessoires 
e navire) za wierzytelności i zobowiązania, 
Powstające w związku z eksploatacją statku. 
awycięża w konwencji, jeżeli chodzi o głów- 
lą zasadę, pogląd dokiryny amerykańsko- 
angielskiej, przyczem jednak w poszczegól- 
Rych postanowieniach jej można także do- 
patrzeć się pewnych elementów niemieckiej 
doktryny. Konwencja operuje utartemi po- 
JĘciami prawa morskiego, poza jednem no- 
Wem pojęciem, mianowicie accessoires de na- 
Vire. Pojęcie to w rozumieniu konwencji nie 
Cznącza przynależności statku w sensie rze- 
Czy ruchomych, znajdujących się na statku, 
Czyli sprzętu, przeznaczonego dla celów 
Uprawiania statkiem żeglugi i stanowiącego 


integralną część statku jako takiego, a ożna- 
cza przynależność w znaczeniu ` specjalnem. 
To, co, konwencja nazywa accessoires de na- 
vire, oznacza surogaty statku, a mianowicie 
niektóre związane ze statkiem wierzytelnoś- 
ci, ma które odpowiedzialność właściciela 
statku się rozciąga. Są to przypadające 
statkowi odszkodowania za nienaprawione 
jeszcze szkody w substancji statku, w szcze- 
gólności odszkodowanie za awarję wspólną 
(ofiarę, poniesioną umyślnie dla ratowania 
statku i ładunku ze wspólnego niebezpieczeń- 
stwa), wskutek której statek ucierpiał. 

Twórcy konwencji ograniczyli się do 
ustalenia norm maierjalnych o ograniczonej 
odpowiedzialności właściciela statku mor- 
skiego. Natomiast procedurę podziału masy 
majątkowej, względnie mas majątkowych, 
któremi właściciel statku w poszczególnych 
przypadkach odpowiada, pozostawia ustawo- 
dawstwom krajowym. Podział tych mas po- 
między wierzycieli stanowi odrębny proble- 
mat natury czysto proceduralnej. 

Tyle co do ogólnej charakterystyki kon- 
wencji o ograniczeniu odpowiedzialności 


właścicieli statków morskich. Poszczególne 
postanowienia konwencji omówię w następ- 
nym artykule. 


Dr Władysław Sowiński 


WIZYTACJA ZAKŁADÓW PRZEMYSŁO- 
WYCH PRZEZ PREZESA IZBY. 


5 W dniu 29 ub. m. Prezes naszej lzby 
`% Stanisław Tor w towarzystwie Dyr. Izby 
c Kulikowskiego udał się do Grudziądza w 
br u odwiedzenia pracujących tam zakładów 
cz, mysłowych oraz instytucyj gospodar- 

ych. 

„„Podczas pobytu w Grudziądzu pp. Prezes 
k Por i Dyr Dr Kulikowski odbyli konferen- 
I€ z władzami Związku Towarzystw Kupiec- 
a na Pomorzu, poruszając szereg najbar- 
piej, aktualnych zagadnień, dotyczących ku- 
tie ctwą pomorskiego. Między innemi omówio- 
Ba ny zagadnienie cenzusu kupieckiego 
REY musowej organizacji stanu kupiec- 


dejt; pastępnie Prezes i Dyrektor Izby zwie- 
„Uni abrykę maszyn i narzędzi rolniczych 
u Też i omówili szczegółowo sprawę ekspor- 
reka; robów firmy na rynki zamorskie. Dy- 

Ja firmy „Unia* zademonstrowała gościom 


wzory pługów nowego typu, przeznaczonych 
specjalnie dla eksportu do krajów Bliskiego 
Wschodu. Omówiona została również sprawa 
konjunktury i zbytu maszyn rolniczych na 
rynku wewnętrznym, przyczem stwierdzono, 
że na terenie województw centralnych ujaw- 
niło się wzmożenie zapotrzebowania — nato- 
miast na terenie Pomorza i województwa Po- 
znańskiego zmniejszenie. 

W dalszym ciągu swego pobytu w Gru- 
dziądzu p. Prezes Tor i Dyrektor Kulikowski 
zwiedzili zakłady firmy Herzfeld i Victorius, 
gdzie również poruszone zostały sprawy eks- 
portu produkowanych przez firmę wyrobów 
żeliwnych, a następnie Pomorskie Zakłady 
Ceramiczne i największy na Pomorzu browar 
f. Kuntersztyn. 

W trakcie badania położenia innych za- 
kładów przemysłowych, mających siedzibę w 
Grudziądzu przedstawiciele Izby poinformo- 
wani zostali o sytuacji w Zakładach PePeGe 
(Polski Przemysł Gumowy). Z udzielonych im 
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informacyj wynika, że na początku sierpnia 
zakłady te będą uruchomione, przyczem za- 
trudnią od 800 do 1.000 robotników. 

Na zakończenie swego pobytu w Grudzią- 
dzu p. Prezes Tor i Dyrektor Kulikowski od- 
byli konferencję z Prezesem Izby Skarbowej 
p. Kossjorem. 


POSIEDZENIE KOMISJI POROZUMIE- 
WAWCZEJ NASZEJ IZBY Z KOLEGJUM 
MIĘDZYNARODOWYCH WYKŁADÓW 
AKADEMICKICH. 


Komisja porozumiewawcza [Izby naszej 
z Kolegjum Międzynarodowych Wykładów 
Akademickich w Gdyni odbyła posiedzenie w 
biurze Izby w dniu 22 lipca rb. Z ramienia 
Izby byli obecni: wiceprezes dr Władysław 
Smoleń i dyrektor dr Józef Kulikowski; z ra- 
mienia Kolegjum rektor prof. dr Tadeusz Hi- 
larowicz i prof. Leon Władysław Biegeleisen. 
Omawiano sprawy programu wakacyjnego 
kursu wiedzy o sprawach morskich i o morzu 


polskiem. 
ER 


CZĘŚCIOWE ZNIESIENIE OPŁATY DO- 
DATKOWEGO FRACHTU Z GDYNI 
DO INDYJ ZACHODNICH. 


- Polska Agencja Morska w Gdyni komuni- 
kuje, że wskutek jej zabiegów, reprezentowa- 
na przez nią linja okrętowa, United Fruit 
Company, przeprowadziła w konferencji li- 
nii okrętowych do Indyj Zachodnich, uznanie 
Gdyni i Gdańska, jako portów zasadniczych 
(base ports) przy przewozie następujących to- 
warów: Worki, opakowania workowe, juta. 


groch i fasola w workach, słód, karbid, meble 


WIADOMOŚCI 


„WIRTSCHAFTSDIENST* O NOWYCH 
ZADANIACH HAMBURGA. 


W ostatnim numerze hamburskiego pisma 
„Wartschaftsdienst' ukazała się krótka, ale 
b. ciekawa notatka obchodząca nasz port. mia- 
nowicie o nowych zadaniach portu w Ham- 
burgu. 

Stwierdzając na początku, że konkurencja 
Gdyni i Tryjestu stworzyła zupełnie nową sy- 
tuację, w której port hamburski stara się do- 
stosować do nowych warunków wspólzawod- 
nictwa, autor sądzi, że zwycięstwo Hamburga 
jest wątpliwe, gdyż warunki przeładunku są 
tańsze w obcych portach: to też autor żąda. 
by przynajmniej niemieckie ładunki szły 
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gięte z drzewa, szynki, chmiel, parafina W 
workach, dykta, blachy i płyty żelazne i stalo- 
we luzem, w wiązkach lub klatkach, i to do 
portów: Jamaica, Haiti, Columbia, (porty 
atlantyckie), Cristobal, Panama City, Puerto 
Limon, Honduras Hiszpański i Guatemala. 

Wobec powyższego, dla wymienionych 
towarów i we wskazanych relacjach nie doli- 
cza się dodatku w wysokości sh. 10|— od jed- 
nostki frachtowej i stawki te równe są staw” 
kom, notowanym przez Hamburg, Rotterdam: 
Antwerpję, Londyn. 

Jest to nowa korzyść dla eksporterów» 
którzy niewątpliwie będą mieli większe szanse 
w rozwinięciu swego eksportu do krajów egzo- 
tycznych w Ameryce Środkowej. 


NOWA PLACÓWKA PRZEMYSŁOWO- 
HANDLOWA W PORCIE GDYŃSKIM. 


W porcie gdyńskim, przy zbiegu ul. Cel- 
nej i Rotterdamskiej, firma R. Barcikowski 
S.A. z Poznania wybudowała magazyn o po” 
wierzchni ok. 2.000 mř, przy którym mieszczą 
się również lokale biurowe Oddziału wyżej 
wymienionej firmy. W magazynie tym prze- 
widziane jest miejsce na składowanie artyku- 
łów chemicznych i ziół leczniczych zarówno 
importowanych jak i eksportowanych. Oprócz 
tego w części magazynu zainstalowane są ma” 
szyny służące do krajania ziół i proszkowania 
niektórych artykułów. Zakres działania firmy 
obejmuje skup krajowych ziół leczniczyć” 
i ziół pochodzenia zamorskiego, przeróbka te- 
go surowca na artykuły drogeryjne i lecznicze 
oraz handel gotowemi artykułami chemiczne” 
farmaceutycznemi. 
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przez porty niemieckie i w ten sposób powięk” 
szyły ruch tranzytowy przez porty niemie“ 
kie. Wyniki dotychczasowej pracy portu ham” 
burskiego wskazują na pewne sukcesy, uz8” 
sadniające dalszą rozbudowę urządzeń porto” 
wych, które przydadzą się w przyszłości. * 
razie dobrych wyników pracy akwizycyj”?*! 
i uzdrowienia handlu zagranicznego. 

hambu” 


1) zniżk* 
Ret 


Na razie pogarszają położenie 
skiego portu jeszcze dwa takty: 
opłat w Rotterdamie i 2) zniesienie sankcyl “© 
stosunku do Włoch, a zatem zwiększenie pr" 
cy portu w Tryjeście, który znowu odbier” 
Hamburgowi handel z Bliskim Wschodem. 

Przedstawiając w ciemnych farbach 5! 


tuację przeładunkową w porcie hamburskim, 
autor wyraża nadzieję. że da się ją naprawić 
dzięki skoordynowanym wysiłkom. 
KOMU DAJE PRACĘ WŁASNY PRZEMYSŁ. 

BUDOWY OKRĘTÓW? 

Szwedzki ekspert budownictwa okrętów 
Dr H. Hammar ogłosił w specjalnem wydaniu 
z okazji 30-lecia istnienia stoczni „Gótaver- 
ken” bardzo interesujące zestawienie kosziów 
poszczególnych składowych elementów budo- 
wy wojennego statku i statku handlowego, 
większego typu, wychodząc oczywiście ze sto- 
sunków rzeczywistych, szwedzkich. Ponieważ 
zachodzi duża różnica pomiędzy rozkładem 
kosztów budowy statków pancernych, a z dru- 
giej strony krążowników (do nich zaliczyć 
należy również torpedowce), więc te dwie ka- 
tegorje autor potraktował w zestawieniu 
z osobna. 

Pcniższe zestawienie jest ułożone w pro- 
centach, przyjmując koszt budowy całej jed- 
nostki za 100. 


o o 

= aa PE 

rA a mę 2 z u 

1. Krajowe surowce 5.85 2.60 8.00 

2. Przemysł elektrotechniczny 4.84 SDA 1.00 

3. Przemysł włókienniczy 0.25 0.74 0.80 

4. Przemysł kamieniarski 0.57 0:72 0.50 

5. Przemysł drzewny 1.24 1.54 1.00 

6. Warsztaty mechaniczne 31.20 29.45 5.20 

7. Stocznie okrętowe 25.40 50.50 41.50 
8. Kopalnie, produkcja żelaza 

i metali 21.40 19.05 7.00 

9. Przemysł chem.-techniczny 1.40 1.12 1.00 

10. Przemysł papierniczy i graf. 0.35 0.89 0.50 

11. Zagraniczne materjały 7.93 470 30.50 

12. Wydaiki na przewóz (frachty) 2.18 1.54 _ 2.00 

1.61 2.00 1.00 


15. Próby i inspekcja 

Do porównania został wzięty statek han- 
dlowy o nośności 10.000 ton DW. Pytanie: 
dlaczego dla statku handlowego sprowadza się 
tak dużo materjalów zagranicznych w porów- 
nanin ze statkami wojennemi, znajduje swą 
wyczerpującą odpowiedź w tem, że statki han- 
dlowe budują się według cen konkurencyjnych 
i sprowadzają materjały, półfabrykaty i wy- 
toby, kierując się kupiecką kalkulacją. Jed- 
nakże konieczność posiadania na wypadek 
wojny również własnych źródeł dostawy róż- 
nych materjałów usprawiedliwia podtrzymy- 
wanie tych źródeł przy budowie okrętów wo- 
Jennych i sama budowa wojennych okrętów 
W kraju spełnia właśnie zadanie stałego pod- 
rzymywania takiego zastępczego krajowego 
przemysłu. 

Zato ma stoczni podczas budowy handlo- 
wego statku. pozostaje 41.50 procent ceny okrę- 
tu. z czego 40 procent przypada pracownikom 
stoczni, jej administracji i dyrekcji. Zaledwie 

procent przypada konstruktorom i inżynie- 
tom stoczni. 


Autor zaleca system kredytów eksporto- 
wych dla produkcji handlowych okrętów. 
Szwedzki system popierania eksportu w dro- 
dze kredytu winien poprostu wcielić do siebie 
produkcję stoczni okrętowych. 

Zestawienie kosztów podaliśmy za Scan- 
dinavian Shipping Gazette. 


SKŁAD I LICZEBNOŚĆ ZAŁÓG W ANGIEL- 
SKIEJ MARYNARCE. 


Według danych National Union of Sea- 
men w Londynie w roku 1935 było zatrudnio- 
nych osób w brytyjskiej marynarce 152.795, 
wobec 151.001 w roku 1934. W ostatnim roku 
wśród załóg było obywateli brytyjskich, więc 
białych Anglików 105.232, 43.125 było hindu- 
sów i innych kolorowych z Brytyjskiego Im- 
perjum, noszących zbiorowe miano „laskars“. 
oraz 6.345 obcokrajowców. 

Nieznaczny wzrost z 1934 na 1935 rok 
ilości zatrudnionych w marynarce osób — jest 
wypadkową ze zmniejszenia ilości obcokra- 
joweów — o 1.305 czyli 17,5 proc. ich stanu 
z roku 1934, ze zwiększenia ilości laskarów o 
103, wreszcie ze zwiększenia ilości brytyjskich 
marynarzy o 3.161. W kołach pracowników 
żeglugowych oczekują zmniejszenia ze strony 
armatorów ilości zatrudnionych laskarów. 
Między nimi jest również dużo stewardów 
i są narzekania, że armatorzy zbyt pochopnie 
tłumaczą zatrudnianie ich względami klima- 
tycznemi. Zatrudnianie laskarów wogóle ozna- 
cza olbrzymią oszczędność dla armatora, za- 
mykając równocześnie możność zatrudnienia 
dla licznych rzesz marynarzy angielskich. 
Z innej strony część oszczędności uzyskana na 
laskarach idzie na uprzywilejowane stanowi- 
sko. utrzymanie i płace faktycznie zajętych 
angielskich marynarzy, gdyż jak wiadomo 
płace angielskich marynarzy w stosunku do 
innych marynarek stoją na wysokim poziomie 
i warunki mieszkania ich i wyżywienia stoją 
również na najwyższym poziomie. 


„AMSTERDAMSKI* TYP STATKU W PRA- 
KTYCE*. 


W ubiegłym roku dużo zaciekawienia 
wzbudziła budowa na stoczniach holender- 
skich trzech statków na zamówienie Sowietów. 
jednakże według planu i patentu Netherlands 
Shipbuilding Company w Amsterdamie. Sa to 
statki t. zw. „amsterdamskiego” typu, jak dziś 
nazywają typ opatentowany, słażący do prze- 
wozu drzewa, jak również i innych towarów. 

Obecnie przybył do Amsterdamu jeden z 
tych statków „Walerii Mezjlacek", po pracy 
pięciomiesięcznej. Statek ma być przejrzany 
i przygotowany do dalekiej podróży — ku uj- 
ściom rzeki Leny. Eksploatacja statku zdołała 
wykazać jego duże zalety. Ładuje on prze- 
dewszystkiem więcej drzewa aniżeli inne stat- 
ki tej wielkości. Mając nośność 3.635 ton DW 
może on ładować 1.400 standardów. wobec 
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1.200 standardów na statkach normalnych o 
tej samej nośności. Paradoksalnem jest. że po- 
jemność ładowni jego jest nawet o 6 procent 
mniejsza niż u zwykłego statku tej wielkości. 
ładować jednak drzewa może on znacznie wię- 
cej, jak wyżej podano. 

Również towary nasypowe ładowane lu- 
zem zostały podobno (ze źródeł holenderskich) 
na tym statku ładowane i wyładowywane w 
czasie o połowę mniejszym aniżeli zwykle. 

Statek udaje się obecnie w 55-dniową po- 
dróż, w przewidywaniu jednakże możliwości 
utknięcia w lodzie, bierze prowianiy na 
14 miesięcy. Podróż ta wykaże również spra- 
wę zdatności statków „amsterdamskiego” typu 
do żeglugi na wodach arktycznych. 


FIŃSKIE REKORDY ŁADOWANIA 
DRZEWA. 


Za wyjątkowo szybkie ładowanie drzewa 
w stosunkach fińskich uchodzi ładowanie tar- 
cicy (D. B. B.) na statek „Ericus“ w Kemi w 
czerwcu br. Statek załadował większą partję 
drzewa — 1.217 standardów w trzech dniach 
i7 i ve godzinach, co daje przeciętną w wyso- 
kości 370 standardów na dobę. Należy 
uwzględnić, że w Kemi, leżącem na skrajnym 
północnym końcu zatoki Botnickiej nocy w 
czerwcu wcale niema, co oczywiście wpływa 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE 


MOŻLIWOŚCI ZBYTU CERAMIKI I POR- 
CELANY W STANACH ZJEDNOCZO- 
NYCH. 


W związku z zarządzeniem władz amery- 
kańskich o nałożeniu ceł antydumpingowych 
na szereg artykułów niemieckich, a między 
innemi niemieckich wyrobów ceramicznych. 
otwierają się dla naszego przemysłu ceramicz- 
nego pewne możliwości wzmożenia naszego 
eksportu do Stanów Zjednoczonych i częścio- 
wego bodaj zajęcia tych pozycyj eksporto- 
wych, które eksport niemiecki wobec nowych 
ceł będzie musiał opuścić. 

Według statystyki amerykańskiej impor- 
towały Stany Zjednoczone w r. 1933 wyrobów 
ceramicznych i porcelanowych za dol. am. 
525.000, zaś w roku 1934 za dol. am. 187.000. 
Na import ten złożyły się w roku 1933: Ja- 
ponja 45%, Niemcy 23%, W. Brytania 19%, 
Czechosłowacja 3,7%, w roku 1934 Japonja 
57%, Niemcy 11%, W. Brytanja 19%, Czecho- 
słowacja 3,3%. Cyfry naszego eksportu tych 
artykułów do Stanów Zjednoczonych spadły 
z dol. am. 5.09% w roku 1952 na dol. am. 2.098 
w roku 1933 i wreszcie na dol. am. 244 w ro- 
ku 1934, 

Z wyżej przytoczonych cyfr wynika, że 
głównym eksporterem ceramiki i porcelany 
jest Japonja, która nietylko powiększa swój 
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w sensie dodainim na wielkość przeładunku 


drzewa na dobę. 


ZWIĘKSZENIE SUBWENCJI DLA ŻżEGLU- 
GI WE FRANCJI 


W tych dniach izba deputowanych przy- 
jela ustawę o podniesieniu subwencji dla że- 
glugi morskiej: nadwyżka do końca roku wy- 
nieść ma 110 mil. franków. w tem 60 mil. fran- 
ków dla towarzystw pracujących na poczio- 
wych kontraktach i 50 mil. franków dla po- 
zostałych towarzystw żeglugi. 

Według opinji kierowniczych prywatnych 
köl żeglugowych sytuacja żeglugi niemniej — 
się nie poprawi, przeciwnie, pogorszy się. 
Ostatnie reformy w żegludze podniosły bar- 
dzo poważnie wydatki bieżące przedsiębiorstw 
żeglugi: wymieniana jest kwota 250 mii. fran- 
ków rocznie jako ekwiwalent tych reform. 
Wobec ogromnego już zaangażowania pań- 
stwa w kapitałach żeglugowych, na skutek 
wprowadzania bardzo kosztownych nowych 
ckrętów, dla których siła inwestycyjna pry- 
watnego kapitału jak i chęć lokaty jest zbyt 
mała, rosnące deficyty żeglugowe biją w pier- 
wszym rzędzie społeczność-państwo i osłabia- 
ją konkurencyjną zdolność żeglugi francuskiej 
i jej żywotność w pracy na rynku międzyna* 
rodowym. 


A PORTONE 


eksport w związku ze wzrostem zapotrzebo- 
wania rynku amerykańskiego, ale potrafi na- 
tychmiast opanować wszystkie przez inne kra- 
je opuszczone pozycje. | 

Ze względu jednak na opinje o imporcie 
japońskim jako dumpingowanym możliwość! 
rozbudowy naszego eksportu istnieją. 

Z dotychczasowego doświadczenia ame- 
rykańskich importerów ceramiki i porcelany 
polskiej wynika, że bezwzględnie koniecznem 
jest dostosowanie naszej produkcji do wyma” 
gań rynku odbiorczego. 

Rynek amerykański łaknie stale nowości 
zarówno w fasonach jak i wzorach oraz do” 
brego wykonania technicznego. Polskie wyro- 
by natomiast są typów dawnych, a ponadto 
mają braki w technicznem wykonaniu. np. fi- 
liżanki niezupełnie przystawały do podsta” 
wek, zdarzały się przerwy w rysunkach wz 
rów, pakowano towar nieodpowiednio do po” 
trzeb transportu morskiego itp. 

Producenci pragnący eksportować cera” 
mike i porcelanę do Stanów Zjednoczonych 
muszą również liczyć się ze zwyczajami przy” 
jętemi przy sprzedaży. Przedewszystkiem ko” 
niecznem byłoby ustanowienie w New Yorku 
stałego przedstawiciela i stworzenie składu 
konsygnacyjnego. Skład konsygnacyjny je* 
wogóle najlepszą formą  przedstawicielstw? 


dla tego rodzaju artykułów, a zwłaszcza na 
terenie amerykańskim, ze względu na to, iż 
sklepy departamentowe (domy towarowe) 
biorą zazwyczaj po jednym komplecie każde- 
80 wzoru, lecz żądają gotowości bezzwłoczne- 
80 dostarczenia ok. 12 kompletów na wypadek, 
gdyby dany wzór zaczął znajdować nabyw- 
ców. 

Sklepy departamentowe nabywają towar 
od importera za płatnością w trzydzieści dni 
E. O. M. (end of month) co równa się prak- 
tycznie około 45-dniowemu kredytowi. Impor- 
ter musi opłacić cło przy wwozie, które jest 
wysokie, gdyż wynosi 50% od wartości 
I 10 centów od każdego tuzina, przyczem do 
tuzina wlicza się każdy poszczególny kawa- 
iek. Mimo wysokich kosztów jest ceramika 
l porcelana artykułem popłatnym dla deiali- 
stów. 
~ Praktycznie największe możliwosc: istnie- 
Ja dla niedrogich kompletów śniadaniowych 
(2 rodzaje talerzy, filiżanki, imbryczek, cu- 
tierniczki, naczynie na masło, na śmielankę) 
0 wzorach ludowych i. zw. tutaj „gay peasani 
designs“. Trzeba zaznaczyć, że Czechosłowa- 
cja ponownie konkuruje, dostarczając tewar 
tańszy, posiadając dobrą znajomość gustu pu- 
bliczności amerykańskiej i dostarczając no- 
wości. 


MOŻLIWOŚCI EKSPORTU DO HISZPANJI 
W DRODZE KOMPENSAT PRYWAT- 
NYCH. 


W dniu 17 czerwca rb. Centrala Dewiz w 
Madrycie rozeslała do banków hiszpańskich 
okólnik, w myśl którego istnieje możliwość 
dokonywania importu z Polski i Czechosło- 
wacji do Hiszpanji w drodze kompensat pry- 
watnych. Z zarządzenia Centrali Dewiz wy- 
nika, że wpłaty z tytułu importu towarów 
bolskich i czechosłowackich na rynek hiszpań- 
ski w drodze kompensat prywatnych mają być 


uskuteczniane na t. zw. „rachunki zabloko- 
Wane” (cuentas bloqueadas). 
Dla dokonywania importu na powyż- 


szych zasadach wymagane jest uprzednie po- 
Zwolenie Centrali Dewiz i złożenie kaucji w 
wysokości 15% wartości towaru, która będzie 
stanowiła podstawe do odprawy celnej. 
-Należy zaznaczyć, że ze względu na istnie- 
lące trudności dewizowe na rynku hiszpań- 
skim i poważne zamrożenia firm eksporto- 
wych polskich, Ministerstwo Przemysłu i Han- 
dlu wydało jeszcze w połowie czerwca rb. 
Instrukcję, upoważniającą Polskie Towarzy- 
stwo Handlu Kompensacyjnego do przeprowa- 
zania z rynkiem hiszpańskim prywatnych 
tranzakcyj  kompensacyjnych. Wniosek o 
Przeprowadzenie tranzakcji kompensacyjnej 
Musi być złożony łącznie przez importera pol- 
skiego i eksvortera polskiego do Ministerstwa 
rzemysłu i Handlu. za pośrednictwem Pol- 
skiego Towarzystwa Handlu Kompensacyj- 
lego. Rozrachunek następuje po stwierdzeniu 


dokonanego rozliczenia po stronie hiszpań- 
skiej. Powołaną instrukcją Ministerstwa usta- 
lony został również stosunek, w jakim import 
z Hiszpanji do Polski pokrywać ma dawne 
zamrożenia i bieżący eksport. 


PRZYDZIAŁ DEWIZ ZA TOWARY POLSKIE 
WYWIEZIONE DO ARGENTYNY. 


Kwestja przydziału dewiz po kursie ofi- 
cjalnym na towary importowane do Argenty- 
ny zależy zasadniczo od wielkości eksportu 
produktów argentyńskich do wchodzącego w 
rachubę kraju. Z tego też powodu zachodzi 
stale obawa, że mogą zaistnieć momenty, w 
których Urząd Kontroli Dewiz w Buenos 
Aires nie uwzględni podania importera na 
przydział dewiz po kursie oficjalnym, biorąc 
pod uwagę poważniejszą nadwyżkę bilansu 
handlowego na korzyść Polski. 

W chwili obecnej niema specjalnego nie- 
bezpieczeństwa, gdyż naprzykład w jednym 
z przetargów polska oferta była droższa od 
czechosłowackiej o ca 10% i była na drugiem 
miejscu co do ceny. Pomimo to przypuszczal- 
nie w tym wypadku dostawa przypadnie w 
udziale Polsce ze względu na niekorzystne 
saldo bilansu handlowego dla Argentyny w 
stosunkach z Czechosłowacją w 1-szym kwar- 
tale br., podczas gdy w tym czasie w stosun- 
kach z Polską bilans był nieznacznie dodatni 
dla Argentyny. Dla przykładu podano poni- 
żej dane statystyczne wymiany towarowej 
Argentyny z Polską i Czechosłowacją w 
i-szym kwartale br. (w pesach na pcdstawie 
danych argentyńskich): 


Eksport z Polski do Argentyny 3.999.564 
Import do Polski z Argentyny 4.505.459 
Eksport z Czechosłowacji do 

Argentyny 3.960.255 
Import do Czechosłowacji 

z Argentyny 3.006.495 

Nieznacznie ujemne saldo bilansu han- 


dlowego dla nas w I kwartale br. nie ma glęb- 
szego znaczenia, biorąc pod uwagę, że więk- 
sze dostawy polskich produktów do Argen- 
tyny przypadają, jak o tem świadczą dane za 
lata 1935 i 1934 r., na drugą połowę każdego 
roku. Dotyczy to przedewszystkiem węgla. 
który w ub. r. zajął blisko 25% przysługują- 
cych nam dewiz. 


Brak jest jeszcze szczegółowych danych sta- 
tystycznych argentyńskich co do wymiany 
handlowej w poszczególnych branżach z Pol- 
ską w 19% r., a według statystyk polskich w 
roku ubiegłym przypada na eksport węgla 
polskiego do Argentyny ca 10% całego eks- 
portu do tego kraju, na eksport zaś żelaza 
i rur ca 27%. Obok dykt i drzewa w ovólności 
są to najpoważniejsze działy naszego eksportu 
do Argentyny pomimo, że coraz bardziej roz- 
wija się także eksport innych produktów bar- 
dziej wysokowartościowych. 
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Obecnie niema żadnych informacyj, by w 
innych branżach czyniono jakiekolwiek trud- 
ności w przydziale dewiz po kursie oficjal- 
nym dla eksportu polskiego za wyjątkiem 
mebli giętych. Jednakże trzeba zwrócić uwa- 
gę, że w branży mebli giętych żadne państwo 
nie korzysta z tych dewiz ze względu na och- 
ronę rozwijającego się przemysłu w Argen- 
tynie. 


TRAKTOWANIE TOWARÓW POLSKICH 
W BRAZYLJI POD WZGLĘDEM DE- 
WIZOWYM. 


W dn. 27. V. br., Banco do Brasil, opiera- 
jąc się na telegr. wiadomościach prasowych o 
wprowadzonej w Polsce reglamentacji dewi- 
zowej, wydał okólnik, polecając wszystkim 
bankom zaliczać Polskę w poczet krajów re- 
glamentujących dewizy i utworzyć konta za- 
blokowane w miejsce dotychczasowego przy- 
działu wolnych dewiz. Zarządzenie to doty- 
czyło również wstrzymania przydziału dewiz 
na pokrycie dawnych należności polskich 
eksporterów. Tego rodzaju zarządzenie stosu- 
je Banco do Brasil, w drodze retorsji, bez wy- 
jątku do wszystkich krajów, które w jakiko!- 
wiek sposób blokują i akumulują należności 
z tytułu importu z Brazylji. 

Niezwłocznie po wydaniu tego okólnika 
miała miejsce interwencja u kompetentnych 
władz brazylijskich wyjaśniająca, że regla- 
mentacja dewiz w Polsce nie ma na celu aku- 
mulowania należności z tytułu importu z Bra- 
zylj. W wyniku tej interwencji wspomniany 
okólnik został odwołany, przyczem płatności 
z tytułu naszego eksportu do Brazylji mają 
być w dalszym ciągu pokrywane wolnemi de- 
wizami. Załatwienie to umożliwiło uniknięcie 
jakichkolwiek trudności w zakresie naszego 
normalnego eksportu do Brazylji. 

Natomiast omawiane zarządzenie Banco 
do Brasil, pomimo, że zostało natychmiast 
uchylone, wpłynęło na opóźnienie przydziału 
raty dewiz, na pokrycie dawnych zamrożo- 
nych należności naszych eksporterów, z uwa- 
gi na zwłokę, jaka zaszła w rozesłaniu okólni- 
ka anulującego poprzedni z dn. 27. V. br. 
Wskutek powtórnej interwencji przydział tej 
raty ma nastąpić w najbliższym czasie. 

Należy przy sposobności zaznaczyć, że w 
Brazylji istnieją częściowe ograniczenia dewi- 
zowe, oraz pewne ograniczenia prywatnych 
przekazów zagranicę, w odniesieniu do eks- 
portu z Brazylji (obowiązek odstępowania 
pewnego procentu dewiz, zależnie od artyku- 
łów, Bankowi do Brasil) natomiast import do 
Brazylji nie podlega w chwili obecnej ani 
ograniczeniom kontyngentowym, ani dewizo- 
wym. W stosunku do krajów jednak, które sto- 
sują ograniczenia dewizowe i wstrzymują przy- 
dział dewiz na pokrycie importu z Brazylji, 
Banco do Brasil stosuje retorsje i akumuluje 
odnośne należytości na koncie zablokowanem. 


12 


ŚWIADECTWA POCHODZENIA. 


Dnia 28 lutego 1936 ogłoszone zostało roz- 
porządzenie wprowadzające z dniem 21 kwiet- 
nia 1936 obowiązek dołączania świadectw po- 
chodzenia do transportów wszystkich towa: 
rów wysyłanych do Iranu. Świadectwa takie 
winny być poświadczone przez właściwą wla- 
dzę w kraju pochodzenia towaru. 

rzy imporcie wszystkich towarów świa 
dectwa pochodzenia są niezbędne. Świadectwo 
takie winno być sporządzone według wzoru 
Nr. 2 przez Izbe Przemysłowo-Handlową i nie 
wymaga poświadczenia przez władze korsu- 
larne irańskie (perskie). 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 

ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ 

P. I. E. W OKRESIE OD 7 DO 17 LIPCA. 

1936 ROKU. 

ABISYNJA. Opracowywana nowa taryfa celna 
będzie miała za eel, wbrew fiskalnemu charakterowi 
taryfy dotychczasowej, stworzyć możliwości rozwojo* 
we dla miejscowego gospodarstwa, a tem samem bę 
dzie musiała zahamować bardzo znaczny obecnie im- 
port towarów obcych. 


BUŁGARJA. Ukazało się rozporządzenie uzupel- 
miające do ogólnego rozporządzenia o przywozie i wy” 
wozie stanowiące, że tranzakcje kompensacyjne otl- 
nośnie eksportu już dokonanego mogą być zatwier- 
dzane, o ile chodzi o towary szybko psujące się jak 
owoce, jarzyny, drób, mięso, jaja itp. oraz o ile wY- 
wóz miał miejsce. mie wcześniej niż przed dwoma 
miesiącami. 

Ogłoszone zostały zasady, w myśl których udzie 
lane będą pozwolenia na wwóz lekarstw zagranicz- 
nych. 


CZECHOSŁOWACJA. Układ rządu z Syndyka* 
tem zwierzęcym, który upłynął 50. V. br., został prze” 
dłużony do 50. TX. br. W międzyczasie mają być pro” 
wadzone dalej rokowania o nowe uregulowanie han- 
dlu produktami hodowli. czyli o t. zw. monopol ho- 
dowlany. 

W Dzienniku Urzędowym z dnia 8 ub. m. ogłoszo” 
na została ustawa przedłużająca moe obowiązująć 
ustawy o ochronie waluty z r. 1952 i z r. 1954 aż dö 
końca r. 1940. Nowa ustawa wchodząca w życie w dn 
1. VHE 1956 zawiera postanowienia zaostrzające kar 
za przestępstwa walutowe i przewiduje wydalenić 
obcokrajowców. którzy takich przestępstw się do" 
puścili. 

Dodatki celne do zbóż zostały obniżone z dn 
10 ub. m. Jednocześnie obniżono także cło na smale“ 
gęsi i wieprzowy oraz na inne rodzaje tluszezu. 


DANJA. Ukazało się wyjaśnienie w sprawie cle 
nia ram motocyklowych. 


FRANCUSKA AFRYKA ZACHODNIA. W kolon 
jach Dahomej i Wybrzeże Kości Słoniowej wprowa 
dzone zostały ograniczenia kontyngentowe szereg" 
artykułów, a między innemi przywozu przetworów 


mięsnych. ziemniaków. eukru. cementu. żelaza i stali. 
Wyrobów fajansowych. przędzy i tkanin bawełnia- 
nych, odzieży i bielizny oraz naczyń kuchennych. 
Polska specjalnego kontyngentu na te artykuły nie 
otrzymała i może korzystać jedynie z kontyngentu 
ustalonego dla innych krajów“. 


FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. Dekret francuski 
2 24, 6. br. zatwierdza zmianę cła na nasiona i owoce 
oleiste oraz na różne artykuły tłuszczowe. 


HISZPANJA. W Dzienniku Urzędowym zamiesz- 
czono sprostowanie odnośnie ważności pozwoleń przy- 
wozowych na drzewo z poz. 101 tar. celn. hiszp.. które 
ważne są 180 dni, a nie 150 dni jak to poprzednio 
ogłoszono. 

Zostało obniżone cło na benzynę przeznaczoną dla 
motorów rolniczych w małych gospodarstwach. 

Dnia 4. 6. br. przedłużono na okres 5 
termin powrotnego wywozu beczek do wina. 


miesięcy 


Ustalone zostały nawe stawki opłat pobieranych 
od surowego jedwabiu na rzecz Instytutu Popierania 
Krajowej Produkcji jedwabiu. 


HOLENDERSKIE POSIADŁOŚCI. -- INDJE HO- 
LENDERSKIE. Z dn. 10 czerwca br. wwóz mydeł zwy- 
ktych i toaletowych włączony został do systemu li- 
cencyj przywozowych. 


Rozporządzenie z 9 maja br. ustanawia specjalne 
brzepisy w sprawie znakowania esencji octowej, octu 
skoncentrowanego oraz roztworów kwasu octowego. 
Rozporządzenie wchodzi w życie 15 listopada br. 

Oczekiwane jest wprowadzenie nowych ograni- 
czeń przywozowych głównie w zakresie tekstyljów. 


i 

IRLANDJA. Z dn. t ub. m. cło ma tapety zostało 

bodwyższone oraz zostały zniesione ograniczenia kon- 

tyngentowe na przywóz cementu, który jednak na- 
dal uzależniony jest od pozwoleń przywozowych. 


KANADA. Nastąpiła zmiana tekstu kilkunastu 
Dozycyj taryfy eelnej, przyczem naogół stawki do- 
tychezasowe zostały zachowane. 


NIEMCY. Z dn. 16 ub. m. zwolniono wwóz kilku- 
nastu rodzajów roślin od pozwoleń przywozowych. 


PALESTYNA. Według ostainio wydanego rozpo- 
rządzenia Nr. 40 przywóz szezeciny dozwolony jest 
tylko po zbadaniu transportu przez Departament 
Zdrowia. 


PARAGWAJ. Rząd postanowił pobierać dalszą 
dodatkową opłatę od cel w wysokości 5%. 


PORTUGALJA. Rozporządzenie z 8 lipca br. 
zmienia stawki celne na gazy dła celów ogrzewalni- 
czych i oświetleniowych oraz na wagi automatyczne 
i półautomatyczne. 


RUMUNJA. Rozporządzenie ministerjalne, które 
weszło w życie 5 ub. m., postanawia wbrew dotycheza- 
sowej praktyce, że opłaty kontyngentowe nie będą 
pobierane od towarów zwolnionych od ograniczeń kon- 
tyngentowych rozporządzeniem z 50 maja (por. Inf. 
Eksp. z 10 czerwca i 1 lipca br.) 

i 

STANY ZJEDNOCZONE. Zainteresowani przemy- 
słowcy złożyli wniosek o zbadanie możliwości pod- 
wyższenia cła na pończochy bawełniane. 

Ukazały się orzeczenia Trybunału 
sprawie taryfikacji plastrów leczniczych. 


Celnego w 


TURCJA. Na podstawie rozporządzenia Rady 
Ministrów towary przeznaczone lub sprzedane na tar- 
gach w Izmirze, pochodzące z krajów, z któremi Tur- 
cja ma układy rozrachunkowe lub bilans handlowy do- 
datni, a objęte listą S luh KI, mogą być importowane 
do Turcji w ilości ustalonej w tych listach na 6 miesię- 
cy. Ponadto tranzakcje nuskutecznione na tych targach 
będą korzystały z przydziału wolnych dewiz do wyso- 
kości 3.000 funtów tureckich dla każdego wystawcy. 

Ukazały się wyjaśnienia taryfikacyjne w sprawie 
clenia tkanin rodzaju t. zw. „Madras“. 


URUGWAJ. Jęczmień browarniany został zwol- 
niony od opłacania cła w złocie. Nastąpiła zmiana eła 
na perfumerje i artykuły toaletowe. 


WIELKA BRYTANIA. Z dn. 5. ub. m. nastąpiła pod- 
wyżka cła na artykuły i tkaniny, które zostały wyko- 
nane w całości lub częściowo z nici papierowych. 

Z dniem 11. ub. m. podwyższone zostało cło na 
traktory rolnicze. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK- 
TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Odbiorcza firma belgijska prosi o złożenie jej 
Ofert na suche deski sosnowe. P/17773/40/Ż. 

Firma agenturowa w Costa Rica interesuje się 
"aporiem artykułów różnych branż. P/18550/61/2. 

Firma amerykańska chciałaby importować tektu- 
owe podstawki do piwa z Polski. P/14435/61/Ż. 

Rząd Indyj Brytyjskich ogłosił przetarg na do- 
Stawe różnych lekarstw (m. in. kreozotu). Warunki 
Przetargu do odebrania w P. I. E. P/17487/47/ż. 


Firma w Montrealu (Kanada) interesuje się im- 
portem smoły drzewnej z Polski. P/17551/47/Ż. 

Firma szwedzka poszukuje fabryk płytek ścien- 
nych i kafli. P/17255/65/2. 

Firma w Tel-Aviv interesuje się nawiązaniem 
stosunków z polskimi eksporterami różnych branż. 
P/17555/4E/Ż. 

Firma w Brazylji pragnie 
handlowe z polskiemi fabrykami 
P/17644/65/5. 

Firma belgijska interesuje się importem kosme- 
tyków wszelkiego rodzaju z Polski. P/16586/47/Ż. 


stosunki 
porcelany. 


nawiązać 
szkła i 
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Poważna firma w Buenos Aires obejmie przed- 
stawicielstwa różnych artykułów. E/17046/5C/K1. 

Firma w Bombaju interesuje się importem 
wszelkiego rodzaju artykułów polskiego pochodzenia. 
P/12245/3B/KI. 

Firma małtańska interesuje się importem obu- 
wia męskiego i damskiego z Polski. P/17712/64/M, 

Firma angielska poszukuje dostawców wikliny. 
P/18575/49/Sz. 

Firma kanadyjska poszukuje dostawców 
wek i wyrobów papierowych. P/17505/54/Sz. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy. które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu- 
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


zaba- 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBN 


POTRZEBA ZORGANIZOWANIA  UBEŻ- 
PIECZENIA SIECI RYBACKICH. 


Sytuacja naszych wód terytorjalnych. na 
drodze siatków zdążających do Gdyni i Gdań- 
ska, oraz wracających z tych portów w żeglu- 
dze zagranicznej stawia nasze robołówstwe 
przybrzeżne, systematycznie i szybko się roz- 
wijające w szczególnie trudne położenie ze 
względu na niebiezpieczeństwo uszkodzenia 
narzędzi połowów i w mniejszym stopniu sa- 
mych statków rybołówczych przez przejeż- 
dżające statki. 

Rzadko gdzie tsk blisko przy otwartych 
brzegach można znaleźć takie zagęszczenie 
ruchu okrę.owego, na Bałtyku zaś sytuacja 
ia nie spotyka się nigdzie. Oto przyczyny te- 
go zagęszczenia: 

t) Przeszło 90 procent statków w żegiu- 
dze zagranicznej zawijajacych de Gdyni 
i Gdańska przebywa odcinek wód przybrzeż- 
nych cypel Hel — przylądek Rozewie, conaj- 
mniej w jedną stronę, oraz przeszło połowa 
statków używa tej drogi w obie strony. 

2) Konfiguracja brzegu, pozwalająca stat- 
kom na oszczędzenie drogi w razie trzymania 
się bliżej brzegu, oraz szybkie narastanie głę- 
bokości po zewnętrznej stronie półwyspu hel- 
skiego powodują trzymanie się statków blisko 
linji brzegowej, jadąc po „terenach“ poło- 
wów naszych rybaków. 

Skutki tej nawigacji tuż przy brzegu nie- 
raz bywają ujemne, gdyż ilość wypadków wy- 
rzucania się statków na piaszczyste rewy przyv- 
brzeżne są dość częste. Ale nawet przy ścia- 
ganiu takich osiadłych na mieliźnie statków. 
zazwyczaj przy pomocy kilku holowników, 
zachodzą wypadki niszczenia dużych ilości 
sieci. — 

Połowy wiec naszych rybaków przed ze- 
wnę:.rznem wybrzeżem można nazwać poło- 
wami na bardzo uczęszczanym wąskim. pro- 
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wionych narzędzi ad kradzieży i t. d. 


UWAGA. 

Firmy polskie, do których zwróci się firma Mitri 
Rachid Mattar w Beyrucie zecheą porozumieć się 
z Państw. Instytutem Fksportowym. E/17082/22/K1. 

= (e 

Firma austrjacka pragnie importować z Polski 
sporysz i lycopodium. 

Firma japońska w Osaka poszukuje odbiorców 
na muszle morskie do wyrobu guzików. 

Firma londyńska, utrzymująca stosunki handlo- 
we z rynkami zamorskiemi. zamierza wejść w kontakt 
z polskimi importerami i eksporterami. 

Firma panamska ofiaruje swe uslugi przy eks- 
porcie towarów polskich do Panamy. 

Bliższych informacyj udzieli Referat Statystycz- 
ny naszej Izby. 


NA_WYBRZEŻU 


E) 


wadzącym przez ich miejsca pracy sieciami. 
trakcie morskim. Fem dotkliwiej odczuwa 
się brak organizacji ubezpieczenia rybaków 
od sirat wywołanych wypadkami niszczenia 
sieci i innych narzędzi na tym trakcie. 


Trudno, biorąc porównanie z życia lądowe- 
go. wyobrazić sobie dziś dużej arterji miejskiej. 
na której kursowałyby samochody niczem 
nie ubezpieczone od wypadków: byłoby to 
groźne dla ich właścicieli i jeszcze gorsze dla 
przechodniów. Dziś bez ubezpieczenia odpo- 
wiedzialności, którą jest asekuracja pojaz- 
dów mechanicznych. nie można wyobrazić 
s.bie rozwiniętego ruchu samochodowego. 

Na morzu inaczej: dochodzenie szkód. 
przytrzymanie szkodnika jest trudniejsze, 
więc podzielone winny być nie cdpowiedzial- 
ność za zadanie szkód, lecz ryzyko doznania 
szkód, jak to ma miejsce również w lądoweł 
asekuracji od ryzyka doznania szkód. 

Rybacy więc muszą mieć swe narzędzia 
ubezpieczonemi i to możliwie od różnych 
przyczyn strat, coby odpowiadało ubezpie- 
czeniom statku casco. 

W tego rodzaju asekuracji. oczywiście 
najodpowiedniejszem byłoby zastosować a- 
sekuracje zbiorową i obejmującą wszystkich 
nie tracąc jednakże łaczności z aseknracją 
ogólna. mając na względzie możliwość koase” 
kuracji i reasekuracji. dla zabiezpieczenia 
się od ryzyka wielkich jednoczesnych strat; 
oraz w celu racjonalnego postawienia samel 
asekuracji i chronienia jej interesów, beż 
szkody dla ubezpieczonych. 


Dobrze w ten sposób zorganizowane ubez” 
pieczenie mienia rybaków, znajdujacego się 
na morzu, we własnym interesie, jako ubez” 
pieczenie, znalazłoby najwłaściwsze drogi dla 
zapobiegania wypadkom. dla ochrony wysta* 


Z RYNKU ŚLEDZIOWEGO. 


Ostatnie notowania cen śledzi solonych w 
Gdyni: 
Płacono za śledzie oclone franco wagon za 
I całą beczkę w złotych: 
i. Szkockie matjasy. Stornoway medium 
85—58; selected 95—98: large 105—110: ler- 
nick medium 75 — 78; selected 85 — 88; large 


95—98. Matjasy notowane zawsze za 2 pół- 
beczki. 
2. Szkockie mocno solone śledzie. Small 


matties (Lerhick) 72, matties 76. matfulls 80. 
Wiek-Stronsay I trade: small matties 78—83. 
matties 82—86, matfulls 85—89. Crown matiies 
035—76. Crown medium 73—76. Za 2/2 o 5 zl 
drożej. Zamiast | trade gatunki ordinary o 5 zl 
na beczce tańsze. 

3. Norweskie. Normaties 55—57. sloe 5/0 
42 do 45, sloe 6/7 — 47, Vaar 5/6 — 58 do 40, 
Vaar 6/7 — 36 do 41, schneideheringe — 80. 

4. Islandzkie, stare: Pata 55—60. 

Sytuacja na rynku śledziowym: Śledzie 
zwykłe angielskie mają tendencję mocną, śle- 
dzie norweskie również są mocniejsze. Matjasy 
prawdopodobnie również będą mocniejsze. o 
ile ostatecznie się wyjaśni, że tegoroczne poło- 
wy islandzkie matiasów będą tak samo male, 
Jak były w roku ubiegłym. 


KRONIKA. 


— PRODUKCJA LODU W GBYNI. Ostatnio za- 
szedi w Gdyni godny zastanowienia brak lodu. Oto 
statek chłodnia Steady zafrachtowany przez Mewe dla 
przewozu śledzi, świeżych w lodzie musiał zakupić na 
drogę 18 ton lodu w Gdańsku. glvż w Gdyni zabraklo 
lodu. Na pierwszą podróż w dniu í lipca statek ten 


otrzymal w Gdyni 55 t lodu. Na drugą podróż w poło- 
wie lipca otrzymał w Gdyni tylko 5 ton lodu z Chłod- 
ni Rybnej, a resztę 18 ton lodu dokupił w Gdańsku. 
Lód na drugą podróż poddano zmieleniu na młynku 
Chłodni Rybnej i zapakowano do beczek. Na podsta- 
wie doświadczenia pierwszej podróży staiku Steady, 
ustalono, że są możliwości eksportu lodu polskiego 
dla konserwacji śledzi angielskich na wyspach Szet- 
landzkich. Należy podkreślić, że rybołówstwo daleko- 
morskie spotrzebowuje zagranieą duże ilości lodu mie- 
lonego (w niektórych portach parowce rybackie za- 
bierają dziennie do kilkuset ton lodu). Dotychczas w 
Polsce na potrzeby rybołówstwa produkuje się nie- 


znaczne ilości lodu (kilka ton w sezonie połowów 
Bornholmskich). 
Pierwszy brak lodu dla statku Steady zwrócił 


uwagę na to zagadnienie. W Gdyni są czynne dwie 
fabryki lodu o produkcji 52 ton na dobę (Chłodnia 
Rybna 20 ton i Chłodnia Portowa 12 ton), a zapotrze- 
bowanie samego miasta Gdyni w czasie upalnych dni 
lipca dochodziło do dwudziestu kilku ton ma dobę. 
Poza miastem pewne ilości lodu zabierają statki za- 
graniczne i polskie odchodzące z Gdyni. Lód jako 
środek konserwacji produktów żywnościowych i na- 
pojów, dła miasta Gdyni i dla portu (statki) stanowi 
już ważne zagadnienie. Spożycie w latach ostatnich 
wyniosło: 1952/35: 1.136 ton. w roku 1933/54: 2.182 ton. 
i w 1954/55: 1.912 ton lodu sztucznego z dwu fabryk 
gdyńskich. Do tych cyfr należy dodać kilkaset ton 
lodu sztucznego rocznie (obecnie mp. ze składu w Os-, 
sowie koło Gdyni). 

fabrykach lodu 
Detaliczna 


Przeciętna cena zakupu w 
sztucznego wynosi 25,50 zł za jedną tonę. 
cena sprzedaży w mieście około 35,— zł za tonę. 

W najbliższych latach należy się liczyć z rozbu- 
dową produkeji lodu. 

(Komun. Portu Rybackiego) 


DRUKI 


UNAS WYKONANE 


NEBA DROGIE 


a pozatem wykonujemy je starannie 
gustownie i według najnowszych wyma- 


Dlatego prosi- 


my zwracać się do nas z całem zaułaniem 
w razie zapotrzebowania na druki, oraz 


zlecić nam ich wykonanie. 


ZAKŁADY GRAFICZNE 
BOLESŁAWA SZCZUKI 


gań techniki drukarskiej, 


WĄBRZEŹNO-POMORZE 


MICKIEWICZA 1 TELEFON 80 


8 


Regularne linje Gdyni 
Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


s/s MARRAKECH* 
s/s MEKNES* 


s/s CAPELLA* 
s/s CIESZYN* 


s/s HALFDAN 
sls MAGNUS 


<= 


s/s URANUS? lub subst. 
(via Bremen) 
s/s MINOS* lub subst. 


s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS 


s ANNA GRETA 


a 
= 
n 


s/s ANNA GRETA 


s/s MARIEHOLM* 


s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS 
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Ale 


t0.8. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 


Lo daj 


10. 
lg 


z łeb 


m 


w w 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


FINLANDJA 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tvdzień 


1) Helsinki, Kotka, Viipuri 
2) Turku, Helsinki, Viipuri 


(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad 
Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
ESTONJA 
Tallinn 
(Żegluga Polska, $. A.) 
co tydzień 

Tallinn 
(Rothert & Kiłaczycki) 
co 2 tygodnie 
Tailinn 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 5 tygodnie 


ŁOTWA 


Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
Ryga 
(F. G. Reinhold Lid.) 


co 5 tygodnie 
Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie 
LITWA 


Kłajpeda — Memel 


(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 8 dni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 2 tygodnie 


s/s 
s/s 


s/s 


s/ 


s/s 


u 


t 
— 
in 


s/s 
s/s 


CIESZYN* 5h, 
CAPELLA* 12 
sls MARTHA RUSS I. = 
PITEA 14/15. 
MARRAKECH* z, 
MEKNES* 19, 
CIESZYN* % 
CAPELLA" 12. 
JARVAMAA af, 
KODUMAA 19. 
s HALFDAN Az 
MAGNUS 31. 

s URANUS" lub subst. 10. 
MINOS* lub subst. He 
HALFDAN 175 

s MAGNUS 3. 
s ANNA GRETA 5, 
19. 

ANNA GRETA 5. 
19. 

MARIEHOLM* A 
HALFDAN ii 
MAGNUS 3. 


Porty wód europejskich 


w w 


Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające R RL el f *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 
SZWECJA 
Stockholm — Norrkóping 
s/s TORA 9. $. (Polska Agencja Morska) s/s TORA Mo 8: 

25. 8. eo 14 dni 26. 8. 
Stockholm — Kalmar 
S/s MARIEHOLM* SNS: (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* TS 
co 10 dni 
Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 
Göteborg 
sis IWAN 17118. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls IWAN 17/18. 6. 
co 2 tygodnie 
s/s BLENDA (OMS: (Polska Agencja Morska) s/s BLENDA 12. 58 
24. 8. co 2 tygodnie 26. 8. 
Helsingborg, Malmö, Göteborg 
s/s EGON 10-15. (Behnke & Sieg, Sp. pao o.) sis EGON 10. 8. 
MAN: A co tydzień 17. 48%: 
NIEMCY 
Hamburg 
ST ; 8. MET W. | a A 
eo ; à (Pool: 5 niemieckie towarzystwa STATEK 8. 8. 
i ZE ER! i S. A. Żegluga Polska) STATEK 8. 
i "> Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska sis TCZEW 15. 8. 
2 razy w tygodniu 
Bremen 
s/s URANUS? lub subst. 10. 8. (Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) sis URANUS? lub subst. 10. 5. 
co tydzień via Ryga 
s/s MINOS* lub subst. (S: s/s MINOS” lub subst. 17. 8. 
DANJA 
OT Kopenhaga 
fö MENER a (F. G. Reinhold Ltd.) s/s SLEIPNER 6. 8. 
12. 8 co tydzień zh GF 
Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) sis MARRAKECH" X. 7. 
co 2 tygodnie 9. 8, 
( Kopenhaga 
m/s PIONIER I 10. 8. (Polska Agencja Morska) m/s PIONIER 1. 12. 8. 
24. 8. co 2 tygodnie 26. 8. 
Odense — Aarhus 
we" 45 
m/s ERNA 9. 8. (F. G. Reinhold Ltd.) m/s ERNA 9. B. 
25. 8. co 2 tygodnie 25. 8. 
NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 
m/s BALZAC 6.5. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) ms BALZAC 6. 8. 
m/s BATAVIA 10. 8. co 1—2 tygodnie m/s BATAVIA 10. 8. 
Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
| i inne 
s/s URSA 10. 8. sis URSA (446 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


T {7 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s LECH* 8 
s/s BALTROVER* 16. 8 
s/s LUBLIN" 9. 8. 
s/s LWÓW* 16. 8. 
STATEK 3. 8. 
STATEK SAI: 
s/s STOR ok. 22. 8. 


s/s MEROPE lub subst. il, 
s/s ARIADNE lub subst. 18. 


s/s PUCK Ile 
sis CHORZÓW t8. 
s/s OREST l. s. 6. 
s/s ARIADNE lub subst. 15. 
sis BUTT 10. 
sis BUSSARD 20. 


s/s WIBORG ok. 14 
s/s SLASK” Hie 
s/s HEL LS. 
sis BUTT 10. 
s/s BUSSARD 20. 
s/s KODUMAA die 
s/s JARVAMAA S 
s/s WARSZAWA" lil 

20. 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętore) 
co 2 tygodnie 
(Pol. Zjedn. Korp. Baltycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorme) 


co tydzień 


Manchester/Liverpooł 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
ce 1—2 tygodnie 

Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Lid.) 

co tydzień 

Bristoł 

(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co miesiąc 


HOLANDJA 


Amsterdam 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. 0.) 
co 10—tit dni 


(Lenczat i Ska z o. 0.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 


Antwerpja 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Promoe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


Antwerpja 
(Rothert & Kiłaczycki) 


FRANCJA 


Havre/Cherbourg 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s LECH* 15. 
s/s BALTROVER* 20. 
s/s LUBLIN* (5% 
s/s LWÓW* D(), 
STATEK 8. 
STATEK 8. 
s/s STÖR ok. 825 


w 


se 


s/s MEROPE lub subst. il. 8 
s/s ARTADNE lub subst. 15. 5. 
sis CHORZÓW 5, 8. 
s/s PUCK 12. 8 
s/s OREST |. s. 6. 5 
s/s ARIADNE lub subst. 13. 5 
sis BUTT 10. 8 
s/s BUSSARD 20. & 
s/s WIBORG ok. J4, & 
s/s HEL 5, 3 
9 s/s ŚLĄSK* 12. 8 
s/s BUTT 10. 5: 
s/s BUSSARD 20. 5: 
s/s ANNA T ok. 20,9 
s/s WARSZAWA" 14.8: 
28. & 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s MARRAKECH* 
sis MEKNES* 


s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS 


S/s LAS PALMAS 


m/s SCANIA 


ss ALGARVE 


m/s VINGALAND 
m/s VASALAND 


s SARMACJA 
mis LEWANT 


16. 
30. 


ilo 


17/18. 8. 
15m9: 


KRAJE i PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


Havre 
(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Lemant, Agencja Okrętorma) 


co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rotheri & Kilaczycki Sp. z o. o.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s MARRAKECH" 
s/s MEKNES* 


s/s HALFDAN 
s/s MAGNUS 


s/s LAS PALMAS 


s/s ALGARVE 


m/s HEMLAND 
m/s VASALAND 


s/s ANNA T 


s/s SARMACJA 


Hö eh 


ok. 20. 8. 


19/22. 8. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznaczą statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 


sls ARGOSY" 
s/s SAGAPORACK* 


s/s LAS PALMAS 


m/s VALPARAISO 
m/s KR. MARGARETA 


sis HERAKLES 


s/s PUŁASKI 


m/s HHAMMAREN 
m/s KAAPAREN 


m/s TORONTO 
m/s TOPEKA 

m/s TITANIA 

m/s TROLLEHOLM 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


B. Porty dalsze 
New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka L. ż-) 
co 2—4 tygodnie 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 
(American Scantic Line) 

co tydzień 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 
(Bergenske Baltic Transports Lid) 
co Miesiąc 
Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen i Osaka) 

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 3 tygodnie 
Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Lid.) 
co 5—10 dni ma wejściu 
co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 

co 2—4 tygodnie 


Porty Australji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 


sis CLIFFWOOD* 
s/s SCANPENN* 
s/s ARGOSY* 


s/s LAS PALMAS 


m/s SANTOS 
m/s VALPARAISO 


m/s SALTA 


10. 


m 


snp 


6. 
8. 


m/s BORGA l. s. pocz. września 


s/s PUŁASKI 


s/s ASPHALION 
s/s ANTILOCHUS 
m/s MEDON 


m/s UDDEHOLM 


ro 


sm 


| 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regular- 
nej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze statków 


Oznacza maklera okrętowego. 


5 sierpnia: 

m/s SANTOS lin. po ładunek do Rio. Santos, Buenos 
Aires, PAM. 

ss MARRAKECH lub subst. lin. z Havre via Kopen- 
haga, w drodze do Leningradu. PAM. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

sls FALKEN po drzewo, Behnke & Sieg. 

sis SYLVIA 'po węgiel, Bergenske. 

sls OTTO ALFRED MULLER. PAM. 


6 sierpnia: 


CLIFFWOOD lin. z portów bałtyckich w drodze 

do N. Yorku i Filadelfji. American Scantie Line. 

OREST lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 

ładowania, Wolff. 

m/s BALZAC lin. z portów wsch. norweskich dla wy- 
i załadowania, Bergenske. 

sls GUDRUN po węgiel, PAM. 

sis SVINT po węgiel, Bergenske. 

s/s KJELL BILLNER po węgiel, Bergenske. 

s/s HELFRID po węgiel, Bergenske. 

m/s BISHORST z otrębami, Behnke & Sieg. 


B 
== 
a 


7 sierpnia: 


s/s MARIEHOLM lin. wschodnio-szwedzka dla wy- 
i załadowania, Bergenske. 
sls MARTHA RUSS I. lin. po ładunek do Helsinki. 


Kotka, Viipuri, Lenczat. 


s/s ENGLAND, po węgiel, PAM. 
s/s FYRILEJF po węgiel, PAM. 
s/s GLEN TILT po węgiel. Behnke & Sieg. 


LYDIA po węgiel, PAM. 
s HULDA THORDEN po węgiel. PAM. 


8 sierpnia: 


ARGOSY lin. z N. Yorku via Kopenhaga tylko dla 

wyładowania, Am. Se. Line. 

s SVANHOLM lin. lub subst. z Manchester/ Liverpool 

dla wy- i załadowania, Reinhold. 

s/s MINORCA lub subst. lin. z Leith/Grangemouth dla 
ładowamia. Reinhold. 

STATEK lin. z 
Prowe. 

ss PĘGASSOS z rudą, Behnke & Sieg. 


za 
a 


Hamburga dla wy- i załadowania. 


9 sierpnia: 


Sls KASTELHOLM lin. dodatk. wschodu. szwedzk. dla 
wy- i załadowania. Bergenske. 


s/s MARRAKECH lub subst. lin. z Leningradu w dro- 
dze do Havre/Southampton via Kopenhaga, PAM. 


s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyokręt. pasaże- 
rów i wyład. towarów, Polbrit. 


s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyokręt. pasaż. 


i wyład. towarów. Polbrit. 


m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 
s/s VIKING po węgiel. PAM. 


10 sierpnia: 


m/s SALTA lin. po ładunek do Rio. Santos. Buenos 
Aires, Bergenske. 

s/s CAPELLA lin. z Talinna/Helsinki dla wy- i zala- 
dowania, żegluga Polska. 

m/s VINGALAND lin. z portów Lewantu dla wy- i za- 
ładowania, Polska— Lewant. 

m/s BATAVIA lin. wsch. norweska dla wy- i załado- 
wania, Bergenske. 

s/s BLENDA lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowa- 
nia, PAM. 

s/s TORA lin. wsch. szwedzka dla wy- i załadowania, 
PAM. 

sis URANUS lub subst. lin. z Bremy i Rygi dla wy- 
i załadowania. Wolff. 

s/s BUTT lin. z Antwerpji/Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania, Prowe. 

s/s URSA lim. zach. norweska tylko dla wyładowania. 
Bergenske. 

s/s EGON lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowania, 
Behnke & Sieg. 


s/s ANTONIO LIMONCELLI po węgiel. Behnke & 
Sieg. 
s/s WILNO po węgiel, PAM. 
jim BONAVWISTA po węgiel, PAM. 
11 sierpnia: 
s/s SLASK lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania. 


Żegluga Polska. 
PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 


sls WARSZAWA lin. z Havre via Londyn dla 
i załadowania i zaokrętowania emigrantów, Pol- 


wy- 


brit. 
sls LECH lin. z Gdańska po pasaż. i towary do Lon- 
dynu, Polbrit. 


sls LUBLIN lin. z Gdańska po pasaż. i towary do 
Hull. Połbrit. 
sis MEROPE lub lubst. lin. z Amsterdamu dla wy- 


i załadowania. Reinhold. 
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STATEK lin. 
Prawe. 


z Hamburga dla wy- i załadowania. 


12 sierpnia: 
s/s HERAKLES lin. z Buenos Aires. Santos, Rio 
dla wyładowania, Bergenske. 
sis SLEIPNER lin. 
nia. Reinhold. 
s/s WM. TH. MALLING z rudą. Behnke & Sieg. 


tylko 


z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 


13 sierpnia: 

mis BATORY lin. z N. Yorku via APR OR R z pocztą, 
pasaż. i towarami, Gd. Am. L. żegl. 

ss SCANPENN lin. z portów bałtyckich w 
N. Yorku via Kopenhaga, American Se. Line. 

s/s KATHOLM lub subst. lin. z Manchester/Liverpool 
dla wy- i załadowania. Reinhold. 

s/s ARIADNE lub subst. lin. z 
i załadowania, Wolff. 


drodze do 


Rotterdamu dla wy- 


s/s SAGAPORACK lin. 


14 sierpnia: 


m/s TOPEKA lin. z portów zatoki Meksykańskiej 
(Gulfu) tylko dla wyładowania. Bergenske. 


sis WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania: 
Lenczat. 

s/s PITEA lin. po ładunek do Turku. 
ri, Lenczat. 


Helsinki. Viipue 

15 sierpnia: 

zaN. Mock vi 
tylko dla wyładowania. Am. Se. Line. 

m/s UDDEHOLM lin. po ładunek do 
Meksykańskiej (Gulfu), Bergenske. 


Kopenhaga 


portów zatoki 


s/s LAS PALMAS lin. z portów Portugalji i Marokka 


dla wy- i załadowania, Bergenske. 

sis TCZEW lin. lub subst. z Hamburga dla wy- i za- 
ładowania, Żegluga Polska. 

sis HELDER lin. lub subst. 
ladowania, Reinhold. 

s/s VIGSNES po węgiel. 


z Leith/Grangemouth dla 


PAM. 


Towarzystwo Handlowo Przemysłowe 


A L 


SPÓŁKA AKCYJNA 


GDYNIA 


TELEFON NR 


FRED 


«ŻYKOWSKI 


32-91 (CENTRALA) 


Surowce do wyrobu czekolady, to- 


polskich do krajów zamorskich. 
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wary kolonialne, eksport wyrobów 


0207 


j . 
 GDYNSKI_ RYNEK OWOCOWO - KOLONJALNY 


Gdynia ogniwem taczacem cały Polski handel 
kolonjalno-owocowy 


Ustrój organizacyjny naszego handlu ko- 
'onjalno-owocowego jest niezwykle zróżniczko- 
wany, w zależności od dzielnicy — zaboru. 
w jakim on się znajduje i rozwijal. Kilkana- 
ście lat pracy w ramach odrodzonego Panstwa 
Polskiego mimo wysilków i poczynań zarów- 
no samego kupiectwa, jak czynników urzę:!0- 
wych nie zdołały tej, tak ważnej dziedziny 
życia gospodarczego, uregulować I skierować 
na właściwe tory pracy i rozwoju. 

Badając przyczyny niejednolitej struktu- 
ry handlu kolonjalno-owocowego stwierdzamy. 
IŻ jednym z najważniejszych powodów niedo- 
rozwoju organizacyjnego polskiego handlu ko- 
lonjalno-owocowego jest brak tradycji i ciągło- 
Ści pracy. W Palsce możemy na palcach poli- 
czyć firmy kolonjalne i owocowe, mogące ste 
poszczycić wiekową lub nawet kiłkudziesięcio- 
tnia egzystencją. lnaczej jest natomiasl 
w Niemczech, Francji lub innem państwie. 
lam prawie w każdem mieście spotkamy je- 
żeli nie kilka, to przynajmniej jedną firmę, 
mającą za sobą długi dziesiątek lat dorobku 
I doświadczenia. 

Kirmy te są najlepszą szkołą praktyczną 
dla zastępców szkolącej się w tej branży mło- 
dzieży, one ją przygotowują do przyszłej sa- 
modzielnej pracy. Lecz nie tylko tę zasługę 
mają stare domy handlowe, one są pozatem 
twórcami wszelkich uzansów i zwyczajów han- 
dlowych, które z biegiem czasu ubrane w szatę 
teoretycznych formuł stanowią ramy organi- 
zacyjne, w których odbywa się codzienna 
praca. 

W Polsce niestety nie było dogodnych wa- 
trunków do rozwoju rodzimego handlu w wię- 
kszej skali, a i ten. który zastaliśmy. nie był 
przeważnie w naszych rękach. nie mówiąc już 
o kompletnej zależności od central handio- 
wych, mających swe siedziby zagranicą. 

Detalista i słabo zorganizowany hurtow- 
nik reprezentowali polski handel kolenjalno- 
owocowy, importer siedział natomiast zagra- 
nicą, wykorzystując w bezceremonjalny spo- 
sób swoje, niejako uprzywilejowane stanowi- 
sko, oparte o posiadane kontakty ze światem. 

Wiedzieliśmy o tem dobrze i dlatego mimo 
Ciężkich warunków, w jakich rozpoczynał nasz 
raj i społeczeństwo niepodległy byt, odważy- 
iśmy podiąć próbę nie tylko że usamodzielnie- 
hia się od zagranicy, ale również odrobienia 
istniejących zaległości. 

Jeżeli chodzi o branżę kolonjalno-owocową. 
to musimy niestety przyznać, że ta gałąź tia- 
szego handlu. mimo jej popularności, jest moc- 


no zaniedbana. Na terenie całego kraju isl- 
nieje około 180 większych (hurtowych) pla- 
cówek handlu kolonjalnego i ca 125 przedsię- 
biorstw. trudniących się na większą skalę han- 
dlem owoców, przeważnie importowanych. 

Już same liczby są najlepszym sprawdzia- 
nem niedorożwoju tych gałęzi handlu. Jedna 
hurtownia kolonjalna obsługuje nieprawdopo- 
dobnie wielką liczbę mieszkańców, bo docho- 
dzącą w niektórych województwach do 180 ty- 
sięcy, a jedna hurtownia owocowa prawie 
dwukrotną liczbę. 

Zdawałoby się, że mając tak wielkie pole 
działania i wielkie rzesze odbiorców, powinne 
te piacówki świetnie presperować i bogacić 
się. Rzeczywistość mówi wrecz coś przeciw- 
nego. Większość tych przedsiębiorstw boryka 
się z trudnościami finansowemi, nie pozwala- 
jacemi im stworzyć dobrze funkcjonującego 
aparatu, nieliczne tylko firmy mają odpowie- 
dnio zorganizowane działy sprzedaży i zaku- 
pu, a niewielki tylko odsetek posiada dobrze 
przeszkolony personel. nie mówiąc o chronicz- 
nym braku sił fachowych na kierowniczych 
stanowiskach. 

Ostatnio zaś do tych mankamentów do- 
szedł jeszcze jeden. Oto prawie każdy kupiec- 
hurtownik, zabrał się do „bezpośredniego za- 
opatrywania się w towary w „źródłach zagra- 
nicznych zakupu lub produkcji”, nie wiedząc 
o tem, że od hurtownika do importera jest 
o wiele dłuższa droga, niż od detalisty do hur- 
townika, i że łatwiej jest przedzierżgnąć się 
z drobnego detalisty w hurtownika, niż z hur- 
townika w importera. 

Zbyt gwałtowne, bez odpowiedniego przy- 
gotowania i pomocy tachowych sił, przyjmo- 
wanie przez polskie kupiectwo kolonjalne 
i owocowe roli importera, przyniosło wielu tak 
dotkliwe straty, iż musieli przynajmniej na 
dłuższy czas rozstać się z tą dziedziną pracy 
i zaczynać od początku, a wielu odstręczyła od 
czynienia dalszych nieprzemyślanych prób. 

Można byłoby przytoczyć dła przykładu 
całą serję niepowodzeń, przeżytych przez róż- 
ne firmy, które „rzuciły się na import“, jest to 
jednak wobec powszechności wypadków zby- 
teczne, gdyż ogół i tak o nich jest dobrze poin- 
formowany. 

W rozważaniach naszych zmierzamy do 
stwierdzenia, że stan naszego kupiectwa ko- 
lonjalno-owocowego, jest narazie jeszcze tak 
niski, iż nie należy od niego wymagać zbył 
gwałtownych skoków, przeciwnie należy mu 
dać możność bez wielkiego dla niego ryzyka 
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spełnienia roli, jaką nowe warunki pracy nań 
wkładają. 

Konieczność uniezależnienia się od zagra- 
nicznego pośrednika - importera jest wpraw- 
dzie bodźcem do stworzenia własnej kadry 
kupców - importerów, lecz to jeszcze nie zna- 
czy, by każdy hurtownik musiał lub miał być 
importerem. Funkcję tę powinna spełniać spe- 
cjalna kategorja kupców, będąca łącznikiem 
między zagranicznym producentem lub bro- 
kerem a polskim hurtownikiem. 

Z uwagi na międzynarodowy charakter 
pracy siedziba kupca importera powinna znaj- 
dować się w mieście portowem, a więc w ośrod- 
ku, do którego najczęściej i najchętniej zaglą- 
da zamorski kupiec. 

Kupiec importer z reguły nie zajmuje się 
drobną sprzedażą i dlatego nie jest on konku- 
rencją dla hurtownika, przeciwnie jest on je- 
go wyręczycielem w sprawach przeważnie dla 
przeciętnego hurtownika obcych. 

Jak z powyższego wynika, troska o wy- 
tworzenie odpowiedniego zastępu importerów 


Kronika 


PODZIAŁ KONTYNGENTÓW. 


W dniu 30. ub. m. dokonała Centralna Ko- 
misja Przywozowa podziału kontyngentów 
przywozowych na surowce (tran, kalafonja, 
skóry przemysłowe, resztę kontyngentu na 
kauczuk surowy) oraz na artykuły spożywcze 
jak wino gronowe, wino przemysłowe i wino- 
grona, ostatnie z Grecji. 


SPADEK IMPORTU NIEKTÓRYCH OWO- 
CÓW I TOWARÓW KOLONJALNYCJH 
W PIERWSZEM PÓŁROCZU BR. 


Wobec obostrzenia przepisów importo- 
wych na artykuły zagraniczne, szczególnie 
wskutek działania od dnia 27 kwietnia b. r. 
ograniczeń dewizowych oraz od 27. II. br. 
przepisów kompensacyjnych o obrotach han- 
dlowych z krajami pozaeuropejskiemi o ujem- 
nym dła nas bilansie handlowym. import nie- 
których towarów spożywczych spadł w pier- 
wszem półroczu br. w stosunku do importu 
w takimże okresie ubiegłego roku bardzo 
znacznie. Największy spadek importu wyka- 
zują cytryny (około 50%), pomarańcze i man- 
darynki (około 25%), jabłka świeże (około 
82%), śliwki suszone (około 33%), figi suszone 
(około 25%), migdały (około 32%), kawa su- 
rowa (około 14%), herbata (około 15%), pieprz 
(około 21%). Cyfrowo import tych artykułów 
przedstawiał się następująco: 


Nazwa artykułu import import 
w I. półr. 1956 w T. półr. 1935 

cytryny 40.525 q. 78.44* q. 

pomarańcze i mandarynki 215.146 q. 279.171 q. 
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powinna leżeć na sercu każdego polskiego hur- - 
townika, gdyż tylko w oparciu o zaufanego im- 
portera może on liczyć na rzetelną obsługe 
przez zagranicznego załadowcę. 

Na terenie Gdyni jesteśmy obecnie świad- 
kami rezumnego podejścia do tego zagadnie- 
nia przez grono poważnych hurtowników ko- 
lonjalno-owocowych, mających swe warsztaty 
na Pomorzu i w Poznańskiem. Chcąc zdobyć 
dla obsługi swych interesów zaufanego impor- 
tera, nie zawahali się przyjść mu z wydatną 
pomocą materjalną, powiększając jego kapital 
zakładowy, przez co dali możność temu impor- 
terowi pracy na większą skalę. Po roku dzia- 
łalności tego importera można stwierdzić, iż 
jest to bodajże jedyna w obecnych warunkach 
możliwość rozbudowy gdyńskiego rynku im- 
portowego i powiązania Gdyni silnem ogni- 
wem z całym polskim handlem kolonjalno- 
owocowym. Kupiectwo każdego wojewódz- 
twa powinno przyczynić się do powstania 
w Gdyni przynajmniej jednej, silnej firmy 
handlu zagranicznego. 


jabłka świeże 5.582 q. 28.156 q- 
śliwki suszone 25.625 q. 54.942 q 
figi suszone 2.566 q 3.535 q. 
migdały 401 GB 2.622 q. 
kawa surowa 55.295 q. 58.948 q 
herbata 7.941 q. 9,549 q. 
pieprz 4.978 q. 6.192 q. 


Ogólna wartość importu wyżej wymienio” 
nych artykułów wynosiła w pierwszem półro* 
czu ub. r. 30.038 tys. zł a w takimże skraj 
bieżącego roku tylko 21.596 tys. zł, czyli wart- 
tościowo import tych towarów spadł ogólnie 
o około 28%. 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCÓWO-KOLONJALNYM. 


Sytuacja na rynku owocowym w Gdyn! 
kształtowała się pod znakiem prawie zupełne- 
go braku zainteresowania zarówno na cytryny 
jak i pomarańcze. 

Rynki zagraniczne jak londyński, ham- 
burski i rotterdamski nie wykazały ostatnio 
także specjalnego zainteresowania na cytryny: | 
Popyt na tych rynkach słaby i daje się nawet I 
zauważyć pewien spadek cen. | 

Ceny na cytryny syryjskie znacznie spad” 
ły a to wskutek dowozu cytryn włoskich, na 
które firmy importowe otrzymały już pozwó 
lenia przywozu. 

O ile chodzi o dowóz do Gdyni innych 
owoców świeżych, to jest on bardzo słaby: 
szczególnie winogron holenderskich i belgij 
skich, wskutek czego ceny na ten artykuł så 
wygórowane. 

W czasie od 23 do 30 lipca br. gdyńskie 
przedsiębiorstwa aukcyjne wystawiły łącznić 
do przetargu 4.656 skrzyń cytryn ze sis „Eudo 


re“ i s/s „Lewant“ (Syrja) i 362 skrzyń poma- 
rańcz hiszpańskich ze s/s „Scania. 

Z wysławionych ilości sprzedały 4.129 
skrzyń cytryn i 66 skrzyń pomarańcz hiszpań- 
skich. 

Szczegółowy przebieg aukcyj w tym okre- 
sie przedstawia się następująco: 


Aukcje owocowe Sp. z 0. o. 


zapowiedziały na dzień 27 lipca br. prze- 
targ, który odwołano. 


Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp. z o. o. 
urządziły w tym okresie 2 przetargi. 

Na aukcji odbytej dnia 24 lipca br. wysta- 
wiły 400 skrzyń cytryn syryjskich — towar 
własny bez limitu. Towar wystawiony w part- 
jach po 100, 50 i 25 skrzyń w całości sprzeda- 
no w cenie 46,—do 47,25 zł za skrzynię przy 
udziale 5 firm z Gdyni, Gdańska, Katowie 
i Stryja. 

W dniu 28 lipca br. wystawiono do prze- 
targu 1.000 skrzyń cytryn syryjskich — towar 
własny bez limitu. Towar wystawiony w part- 
jach po 200. 100 i 50 skrzyń został w całości 
sprzedany po cenie 46,— do 47,25 zł. Nabyw- 
cami towaru były firmy z Gdyni, Gdańska 
i Łodzi. 


Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 

urządziły 2 aukcje: dnia 23 i 30 lipca br. 

Na aukcji w dniu 25 lipca wystawiono 
2.259 skrzyń cytryn syryjskich i 121 skrzyń 
pomarańcz hiszpańskich. Z powyższej ilości 
sprzedano 2.059 skrzyń cytryn i 66 skrzyń po- 
marańcz. Za cytryny uzyskano cenę 32,— do 
50,— zł za skrzynię. Udział w przetargu wzię- 
ło 14 firm z Warszawy, Katowic, Lwowa, Wil- 
na, Łodzi i Gdyni. Za pomarańcze hiszpańskie 
płacono 80 groszy za 1 kg. 

Na drugiej aukcji w dniu 30 lipca br. wy- 
stawiono 997 skrzyń cytryn syryjskich i 244 
skrzyń pomarańcz hiszpańskich. Spowodu sła- 
bego zainteresowania pomarańcze hiszpańskie 
wycofano. Cytryn syryjskich sprzedano 570 
skrzyń po 48—48,25 zł za skrzynię. W aukcji 
wzięło udział 10 kupców z Krakowa, Warsza- 
wy, Stanisławowa, Gdyni i Lwowa. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KO- 
LONJALNYCH. 


Na rynku towarów kolonjalnych sytuacja o ile 
chodzi o najgłówniejsze artykuły jest nadal niewy- 
jaśniona. Ta niejasna sytuacja spowodowana jest cha- 
osem, jaki panuje w imporcie artykułów jak i kawy. 
herbaty, ziarn kakaowych oraz owoców suszonych. 
Narazie niema widoków wyprowadzenia importu od- 
nośnych artykułów z zakorzenionego chaosu. Nie są 
temu winni sami importerzy, lecz splot tych wszystkich 
okoliczności, które towarzyszą dzisiaj naszej wymia- 
nie towarowej z zagranicą i mają taki czy inny wpływ 
na import tych artykułów. Gdyby klucz do naprawy 


obecnej sytuacji leżał w rękach samych importerów, 
to niewątpliwie, sytuacja obecna uległaby w bardzo 
krótkim czasie znacznej zmianie na lepsze. Niestety, 
klucz ten leży zupełnie w innych rękach i długo trze- 
ba będzie jeszcze czekać na uregulowanie importu. 
Na rynkach zagranicznych, sytuacja w towarach 
kolonjalnych naogół bez zmian i ceny utrzymane. 


KAWA SUROWA: 

Dewizy, na zalegające od dłuższego czasu w por- 
cie gdyńskim partje kawy brazylijskiej ze s/s „Puła- 
ski“ zostały już przyznane, wobec czego kawa ta zo- 
stanie w krótkim czasie wprowadzona do obrotu. Po- 
mimo to jednak ceny na kawę brazylijską nadal zwyż- 
kowały. Za „Rio“ 7 płaci się obecnie 4—4,410 za kg, 
podczas gdy w drugiej dekadzie lipca płacono za ten 
sam gatunek 5,85—5,90 zł za kg. Ponieważ cena na 
gatunek „Rio 7“ jest ceną podstawową dla kształ- 
towania się cen na inne gatunki kawy brazylijskiej, od- 
powiedniej do tej ceny nastąpiła zwyżka cen także na 
te inne gatunki. Przyczyna zwyżki cen leży w skaso- 
waniu kontyngentów przywozowych na kawę brazy- 
lijską i w uzależnieniu importu tejże jedynie od obro- 
tu kompensacyjnego, to znaczy, że import kawy z Bra- 
zylji może odbywać się tylko w tranzakcjach wiąza- 
nych. Ponieważ formalności z załatwianiem tranzakcyj 
wiązanych są bardzo skomplikowane, a same tran- 
zakcje bardzo kosztowne, nie dziwnego, że ceny zwyż- 
kują i zależne są od wysokości tych kosztów. Impor- 
terzy twierdzą, że koszty te dochodzą w niektórych 
wypadkach do 55%, wartości kawy cf Gdynia. 

W kawach niebieskich — tendencja naogół bez 
zmian. W cenach są jednak male wahania od 5—10 gr 
na kg 'w stosunku do cen paprzednich i w zależności 
od gatunku kawy. 


HERBATA. 

Odczuwa się brak najtańszych gatunków herba- 
ty, t. j. herbaty Sumatra i Jawa. Zapasy na powyższe 
gatunki herbaty są wyczerpane i nie wiadomo, kiedy 
madejdą nowe transporty, albowiem import tychże ga- 
tunków uzależniony jest od eksportu kompensacyj- 
nego. 

Ceny na herbatę ceylońską utrzymane są na po- 
ziomie cen. płaconych w drugiej dekadzie lipea br. 

Na rynkach zagranicznych — sytuacja w herba- 
cie bez zmian. 


KORZENIE. 

Ceny na pieprz zaczynają się stabilizować, a to 
wskutek przedłużenia cła konwencyjnego na ten arty- 
kul. Wahają się one obecnie w granicach 57505 4 
za 1 kg pieprzu. O ile chodzi o eynamon i piment 
(ziele angielskie), to ceny ma te artykuły znacznie spa- 
dną z uwagi na obniżkę cła przywozowego. Cło na te 
artykuły zrównane zostało bowiem z elem na pieprz. 
Przewidziana jest natomiast zwyżka ceny na inne ko- 
rzenie, szczególnie na wanilję i to dość znaczna. Przy- 
czyna tej zwyżki tkwi w podwyżce cła na ten artykuł. 
Cło konwencyjne wynosi obecnie 2.800 zł od 100 kg. 


MASŁO I ZIARNO KAKAOWE. 
Na masło kakaowe tendencja nadal mocna przy 
utrzymaniu cen poprzednich. Wobec niewydania jesz- 
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cze pozw.oleń.przywozu na masło. kakaowe — kontyn-- 


genty na ten artykuł z Holandji zostały podzielone 
w początkach lipca — sprowadzone do portu partje 
masła pozostają nadal w magazynach celnych w Gdyni. 
Importerzy przypuszczają, że formalności, związane 
z wydaniem pozwoleń przywozu oraz zezwoleń. na 
przydział dewiz zostaną w krótkim czasie załatwione 
i zalegające w Gdyni masło będzie mogło być wpro- 
wadzone jeszcze w pierwszej dekadzie sierpnia do 
kraju. 

W ziarnie kakaowem — sytuacja bez zmian. 
ny utrzymane. 


Ce- 


SARDYNKI. 


Cło na sardynki zostało podwyższone o 40 gr na 
1 kg plus 4 gr opłaty manipulacyjnej celnej, czyli ra- 


„AGRICOLA” 


Sp. z ogr. odpowiedzialnością 
Export produktów rolnych 
Import owoców południowych 


i towarów kolonialnych. 


nd 
GDYNIA 


ul. Mściwoja 10 Telefon: 36-07 


zem 44.gr. Odpowiednio do podwyżki cła nastąpiła. 
zwyżka cen ma poszczególne gatunki sardynek. 


BROSZURKA O WANILJI. 


Nakładem Związku Spółdzielni Spożyw- 
ców R. P. ..Społem" ukazała się broszurka 
Nr. 7. o wanilji. Autorem broszurki jest p. Jan 
Czaiński, dyr Oddz. firmy „Społem“ w Gdyni. 
Wymieniony opracował poprzednio już bro- 
szurkę o oliwie nicejskiej. 

Broszurka ta zawiera dane co do zbiorów 
wanilji, jej przygotowania oraz ogólne wiado- 
mości handlowe w tym artykule. 

Broszurka ta zawierająca cenny materjał. 
jest do nabycia u autora po cenie 10 groszy za 
egzemplarz. 


Kawa 
Herbata 
Kakao 


W. MACHWITZ 


PALARNIA KAWY 


GDYNIA  — ” GDAŃSK 
SPM ZO. 0O 
GDYNIA 


LIPOWA 3 


TELEFON 28.15. 


IMPORT TOWARÓW KOLONIALNYCH. | 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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Polska i Szwecja, połączone najkrótszą drogą 
orską przez Bałtyk, wydają się być predestyno- 
Wane do rozwinięcia ożywionych stosunków han- 
dlowych. Struktura gospo- 
arcza obu państw stwarza 
Warunki dla ich wzajemnego 
Uzupełnienia się. Dobitnym 
„Owodem tego twierdzenia 
JESt zaopatrywanie się przez 
zwecję w Polsce w tak 
Podstawowy surowiec, jak 
Węgiel a przez Polskę 
w Szwecji w wysokowar- 
Ościowe rudy. Badania 
Pozycyj handlu zagranicz- 
nego Polski i Szwecji wska- 
zują, że istnieje ponadto 
cały szereg towarów, które 
mogą stanowić, a po części 
JUż stanowią przedmiot ko- 
„zystnej wymiany handlo- 
€] pomiędzy niemi. Jeśli 
pomimo to jesteśmy świad- 
„ami powolnego rozwoju 
zd wymiany, to przyczy- 
PA Zjawiska szukać na- 
234 W pierwszym rzędzie 
m miedostatecznej znajo- 
; osci skali wzajemnych 
<potrzebowań i wymagań rynkowych, dalej 
;,Przyzwyczajeniu do korzystania z zadzierzgnię- 
Ych poprzednio stosunków handlowych. 
I Dotad osiagniete pozytywne wyniki wspöldzia- 
Ania polsko-szwedzkiego w dziedzinie żeglugowej, 
ia na szlakach dalekomorskich jak i zwłaszcza 
w, wodach Bałtyku, stanowią pomyślną zapowiedź 
mę to2enia współpracy również i w dziedzinie wy- 
any towarowej. 
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA 


Förenade medelst Östersjön den kortaste sjó- 


vägen synas Polen och Sverige förutbestämda 
till livliga handelsförbindelser. 


Bada ländernas 
ekonomiska struktur ska- 
par betingelser för dessa 
förbindelsers fulla utveck- 
lande. Ett avgörande bevis 
för detta padstaende är, att 
Sverige i Polen förser sig 
med en så viktig råvara 
som kol och Polen i Sverige 
med högvärdig järnmalm. 
Om man betraktar Polens 
och Sveriges utrikeshandel, 
fråmgår det, att det dessu- 
tom finns en hel rad varor, 
som är och delvis redan har 
varit föremål för ett givande 
handelsutbyte mellan dem. 
Om vi trots detta nódgas 
konstatera, att detta han- 
delsutbyte blott langsamt 
utvecklar sig, finna vi 
orsakerna hartill i fórsta 
hand i en allmant utbredd 
okunnighet om respektive 
linders marknadsbehov och 
vidare i benagenheten att 
utnyttja fórut ingangna 


handelsfórbindelser. | 

De hittills uppnådda resultaten av polsk- 
svensk samverkan på sjöfartens område såväl 
i fjärran farvatten som i Östersjön ge oss goda 
förhoppningar om stärkandet av samarbetet även 
beträffande varuutbytet. 


Minister för industrie och handel, 


Wspólne zainteresowania gospodarcze Szwecji i Polski. 


Z pośród dziewięciu odrębnych organizmów 
gospodarczych, rozmieszczonych nad brzegami 
Bałtyku, pomijając Niemcy i Rosję z uwagi na 
ich odrębne położenie i kierunek interesów, Polska 
i Szwecja wysuwają się na ich czoło ze względu 
na swe znaczenie geopolityczne. 

Jeżeli uwzględnimy liczbę ludności Polski 
i Szwecji (w r. 1931: 32 i 6 milj.), to w porównaniu 
z Polską Szwecja ma potężny handel zagraniczny 
(w r. 1933 w dol. zł. import Polski — 103 milj., 
Szwecji — 197 milj., eksport Polski 117,5 milj., 
Szwecji — 185,6 milj.). Jest w tem rzeczą charak- 
terystyczną, że Szwecja importuje środków ży- 
wnościowych dwa razy więcej, a surowców i pół- 
fabrykatów znacznie mniej aniżeli Polska; świad- 
czy to, że przemysł szwedzki w wielkiej mierze 


& 


w 


i 
AE kom Ty Holz 


; 
I IFS 


TUT 


Badając rozwój handlu zagranicznego Szwecji 
w poszczególnych artykułach, dochodzi się do 
bardzo charakterystycznych wniosków, miano- 
wicie: 

I. rozwijają się ilościowo w wywozie właśnie 
produkty fabryczne, następnie ruda żelazna, 
kamienie i skóry surowe, natomiast półfa- 
brykaty, a nawet drzewo tartaczne oraz 
środki żywnościowe spadają albo też są 
eksportowane w ilościach bardzo zmiennych. 

2. W przywozie wszelkie mięsne produkty oraz 
cukier, następnie makuchy i skóra wypra- 
wiona spadają albo wykazują znaczne wa” 
hania z tendencją stałego spadku, natomiast 
inne artykuły wzrastają, wśród nich wiele 
bez przerwy. 
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Zamek królewski i kolumna Zygmunta III — Warszawa 
Kungl. slottet och Sigismund III's Kolonn — Warszawa 


opiera się na surowcu krajowym. W wywozie 
szwedzkim fabrykaty wykazują przeszło dwa razy 
większą pozycję niżeli w wywozie polskim, nato- 
miast wywóz żywności wynosi zaledwie */, pol- 
skiego wywozu, a zupełnie nikłą ilość wywóz 
żywizny. 

Kryzys zdusił wielkość i zmienił kierunki 
handlu zagranicznego obu krajów, jednak znacz- 
nie więcej polskiego aniżeli szwedzkiego, zwłaszcza 
w imporcie. 

Głównemi artykułami handlu zagranicznego 
Szwecji w imporcie są: węgiel i koks, cerealja i ich 
przetwory młynarskie, bawełna, nafta, oleje, ma- 
kuchy, nawozy, skóra, miedź i wełna — zaś 
w eksporcie produkty tartaczne, miazga drzewna 
i celuloza, rudy żelazne i stal, masło, papier i sprzę- 
ty elektrotechniczne oraz zapałki. 


4 


Zwycięską konkurencję ułatwiała sobie Szwe- 
cja tem, że ulepszaniem przemysłu swych specjal- 
ności wyprzedzała inne kraje, a równocześnie roz- 
budowywała nowe gałęzie przemysłu. Zbyt zaś 
powiększała przez zdobywanie coraz nowych ryn- 
ków, sięgając już przed wojną na całą Afrykę, 
Australję, Nową Zelandję i Japonję, jak i na druga 
stronę Ameryki, np. do Chili. 

Bezsprzecznie, że w usadowieniu się na tak 
rozległych i różnych rynkach światowych dopo- 
mogło Szwecji jej położenie morskie i oparta o nie 
flota handlowa. Wielkością floty handlowej wśród 
państw świata była Szwecja przed wojną dziesiątą 
z rzędu, a w r. 1921 dziewiątą, posiadając 990.000— 
1.040.000 B.R.T. statków pojemności pona 
100 B. R. T., czyli wyprzedzała Danję (w obu po” 
wyższych latach: 770.000 i 870.000 B.R. T.) 


Obecna flota szwedzka wzrosła do 1.600.000 B.R.T. 
(duńska — blisko 1.150.000). 

. Odnośnie utrzymania własnej floty jest Szwe- 
cJa w wyjątkowo korzystnem położeniu, gdyż jej 
Przywóz i wywóz, brane również wagowo, względnie 
przestrzennie, różnią się minimalnie (np. w r. 1935: 
import 15.815.000 tonn, eksport 15.112.000 tonn). 
Statki więc łatwo znajdują ładunek w obie strony. 

Handel polsko-szwedzki rozwijał się od po- 
Czątku stopniowo i korzystnie, tak że w r. 1928 
Import Szwecji z Polski wyniósł 1,7 Yo całego im- 
portu, a eksport do Polski — 1,3 % całego eksportu. 
Następujący potem kryzys zahamował ten rozwój, 
Względnie uczynił go niejednolitym. Tłumaczy 
SIĘ to zresztą różnym stopniem kryzysu w Szwecji 
! w Polsce oraz tem, że w obu krajach kryzys wy- 
Wołał mniejszą lub większą ilość przymusowych 
ograniczeń i zmieniał nastawienia w handlu za- 
STanicznym, ponadto spowodował obniżenie cen, 


6,5 milj. zł. dolarów, w czem na węgiel wypadało 
około trzy piąte. Jeśli chodzi zresztą o sam węgiel, 
to naprz. w r. 1935 dowóz z Polski wynosił tylko 
35,7% całego importu Szwecji w węglu i koksie 
(wg. danych oficjalnych szwedzkich i Izby Han- 
dlowej Bałtycko-Skandynawskiej w Warszawie). 
Szczupłość handlu polsko-szwedzkiego stwierdza- 
my niemniej jaskrawo po stronie polskiej. W roku 
1934 było w polskim imporcie łożysk 34% pocho- 
dzenia szwedzkiego, maszyn przemysłowych 20%, 
elektrotechnicznych 19 %, palników i nożowniczych 
artykułów po 18%,, a rudy żelaznej, popiołu i t. p. 
ledwo 15%. 

Podnieść tu należy, że w tymże roku, 1934, 
maszyn i aparatów oraz sprzętu elektrotechnicz- 
nego przywieźliśmy z Niemiec za 20 milj. złotych, 
natomiast ze Szwecji za 7 milj. zł, w roku zaś 
poprzednim z Niemiec za 24 milj. zł, a ze Szwecji 
za 6 milj. zł, papieru i wyrobów papierowych 


Centrum m. Sztockholmu i Zamek królewski z lotu ptaka 
Stockholm: Flygbild över staden 


lecz w wybitnie różnym stopniu dla poszczególnych 
artykułów. Dlatego w znakomitej większości wy- 
Padków nastąpił spadek importu czy eksportu 
Pod względem wartości, natomiast wzrost lub 
status quo pod względem ilości. Zważając na wy- 
Mienione czynniki oraz na rodzaj artykułów 
obrotów handlowych między Szwecją i Polską, 
ak i na to, że kryzys okazał się w Polsce surowszy 
niż w Szwecji, jest rzeczą naturalną, że dyspro- 
Lorcje między eksportem i importem handlu pol- 
--0-Szwedzkiego stawały się pieniężnie dla Szwecji 
Oraz więcej niekorzystne. 
twierdzić jednak należy, że wymiana towa- 
OKA między Polską i Szwecją jeszcze daleko nie 
i A8nęła granicy jej możliwości. Np. w r. 1933 
portowała Szwecja samej paszy za 11 milj. zło- 
ch dolarów i nawozów sztucznych za 5,4 milj., 
Ymczasem cały jej import z Polski wyniósł tylko 


w owych dwu latach ze Szwecji corocznie za 3 milj. 
złotych, a z Niemiec za II i 10 milj. złotych. 

Słabe stosunki gospodarcze pomiędzy Polską 
i Szwecją stwierdzamy również na innych polach. 
I tak Szwecja korzysta minimalnie z tranzytu 
przez Polskę z krajami naddunajskiemi, z któremi 
ma przecież obroty bardzo pokaźne. | 

Bezpośrednia penetracja handlowa na rynki 
również nie jest dostateczna. Badanie przeprowa- 
dzone w Szwecji nad pośrednictwem handlowem 
poszczególnych państw za kwartał IV. r. 1934 
(zob. INDEKS, I, 1936) wykazały naprzykład, 
że z importowanych towarów z Polski za 10.800.000 
koron szło przez pośrednictwo handlu innych kra- 
jów za 620.000 koron. 

Stwierdziliśmy zatem, że w stosunkach gospo- 
darczych polsko-szwedzkich jest jeszcze bardzo 
daleko do granic nietylko możliwych, ale nawet 
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oczywistych — zważając na zasoby i braki Polski 
i Szwecji jak i na ich wzajemne położenie oraz 
możliwości użycia jednego kraju przez drugi do 
pośrednictwa handlowego, a już conajmniej komu- 
nikacyjnego: dla Polski — ze światem zamorskim, 
dla Szwecji — z Europą środkową i całym base- 
nem wschodnio-śródziemnomorskim i dalszym 
Wschodem. Bo przecież, odnośnie ostatniego, dla 
Szwecji najkorzystniejsza droga wiedzie przez 
międzymorze bałtycko-pontyjskie, które zalega 
właśnie Polska; jest to droga najkrótsza i najmniej 
posiadająca przeszkód na przejściu granic poli- 
tycznych. Porty polskie są najkorzystniej poło- 
żone dla tych celów zarówno pod względem od- 
dalenia jak i pod względem klimatycznym, ko- 
rzystniej niż nietylko porty na wschód od nich 
położone, ale nawet niż Szczecin. Leżą one na- 
przeciw południa szwedzkiego i naprzeciw Sztok- 


nolmu, czyli najbliżej centrum politycznego i ośrod- 
ków górniczych i leśnych Szwecji. Jednakże, 
by w całej pełni został ten pomost bałtycko-pon- 
tyjski wyzyskany przez Szwecję, musi o to za- 
biegać również sama Polska. 

Geopolityk niemiecki Prof. R. Hennig stwier- 
dza, że o światowem znaczeniu państwa de- 
cyduje węgiel, żelazo i nafta i że takie tylko 
państwa mają ważki mocodajny głos w poli- 
tyce światowej, które są zasobne conajmniej 
w dwa z wyżej wymienionych surowców. Otóż 
składa się tak szczęśliwie, że brane razem, 
Polska i Szwecja mają do dyspozycji wszystkie 
te trzy surowce. Jest to podstawa dła utrwalenia 
ich współpracy. 


Napoleon Korzón 
Generalny Konsul Szwecji w Gdyni. 


Warunki rozwoju stosunków handlowych pomiędzy 
Szwecją a Polską. 


Pomimo że dla ożywionej wymiany handlo- 
wej pomiędzy Szwecją a Polską istnieją warunki 
naturalne, stwierdzić wypada, że wymiana ta 
nie przybrała takich rozmiarów, jakich się spo- 
dziewali i na jakie liczyli przedstawiciele handlu 
i przemysłu obu krajów. Jaka jest tego zjawiska 
przyczyna? Wydaje się, że mamy tu do czy- 
nienia z działaniem nie jednej, lecz kilku przyczyn. 
Badania nad rozwojem eksportu szwedzkiego do 
Polski wykazują, że w ciągu szeregu lat, poprze- 
dzających kryzys światowy, eksport ten miał 
tendencję regularnego i silnego wzrostu, osiągając 
w roku 1928 wartość 28 miljonów koron i będąc 
niemal zrównoważony z eksportem polskim do 
Szwecji, wynoszącym w tymże roku 32 miljony 
koron. Rozwój ten dawał podstawy do najlep- 
szych przewidywań na przyszłość. Jednak w dal- 
szych latach następuje spadek eksportu szwedzkie- 
go do Polski i to w takim stopniu, że w roku 1930 
stanowi on zaledwie połowę a w roku 1932 nawet 
trzecią część wartości eksportu z roku 1928. 
Główna przyczyna tego spadku leży przede- 
wszystkiem w spadku siły nabywczej ludności 
polskiej na skutek cięższych niż w innych pań- 
stwach oddziaływań kryzysu, ze względu na 
całkiem anormalny spadek cen produktów rol- 
nych. Ten spadek siły nabywczej ze swej strony 
odbił się na sytuacji w przemyśle i jego możli- 
wościach czynienia zakupów inwestycyjnych. 

Możliwem jest, że szwedzki przemysł ekspor- 
towy w związku z wzrastającym z roku na rok 
eksportem do Polski był nastrojony zbyt opty- 
mistycznie i w niedostatecznym stopniu liczył 
się z istniejącą w Polsce zdolnością kredytobiorczą. 
Spowodowało to, że eksporter szwedzki przeoczył 
narastające skutki kryzysu w Polsce i poniósł 
z tego powodu straty. W rezultacie przemysł 
szwedzki, nie zważając na poprawę konjunktury, 
zajął w stosunku do polskiego rynku stanowisko 
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powściągliwe a nawet wycofał się wogóle z tego ryn- 
ku. Takie zachowanie się strony szwedzkiej w nie- 
małym stopniu przypisać należy niedostatecznej 
znajomości rynku polskiego, gdy tymczasem sto- 
sunki handlowe w Polsce, tak jak i w innych 
krajach, mają swe specyficzne cechy, które eks- 
porter-sprzedawca powinien znać dokładnie. 

W Polsce, tak jak i w innych krajach, istnieją 
firmy o wielkiej lub mniejszej zdolności kredy- 
towej i dlatego niezbędnym jest badać nie tylko 
możliwości zbytu, zapotrzebowanie i wyma- 
gania rynku polskiego, lecz również opierać trans- 
akcje na zdolności kredytowej nabywców pol- 
skich. Strona ryzyka przy eksporcie do Polski 
nie jest większa, jak przy eksporcie doinnych kra- 
jów, pod warunkiem zachowania normalnej ostroż- 
ności w interesach. Szwecja powinna byłaby przy 
normalnej konjunkturze zająć tam z powrotem 
swe miejsce, jednak pod warunkiem stworzenia 
dobrze zmontowanej organizacji sprzedaży, | 

Jest rzeczą zrozumiałą, że najbliżsi sąsiedzi 
Polski, którzy już przed jej powstaniem, jako pań- 
stwa samodzielnego, mieli nawiązane stosunki 
z rynkiem polskim, wyprzedzili Szwecję na tym 
rynku, zwłaszcza ze względu na znajomość sto” 
sunków polskich i osobiste kontakty z polskiemi 
zakładami przemysłowemi i kupiectwem. Tu 
jednak mieć należy na widoku, że Polacy z rozmat- 
tych względów w poszczególnych wypadkach 
dążą do zaspakajania swych zapotrzebowań na 
innych rynkach. 

Do przyczyn, utrudniających pracę eksporterów 
szwedzkich na rynku polskim, zaliczyć również 
należy polską politykę celną. Ochrona przemysłu 
krajowego oraz pewnego rodzaju zarządzenia 
reglamentacyjne są niewątpliwie konieczne, jednak 
wątpliwem jest czy w pewnych wypadkach 
ochrona ta nie idzie zbyt daleko, zwłaszcza w sto” 
sunku do tych gałęzi przemysłu, które pozbawione 


Są podstaw konkurencyjnych w skali międzynaro- 
dowej. Również zbyt skomplikowane traktowa- 
Me zagadnień importowych utrudniają pracę 
1 z pewnością z punktu widzenia kupieckiego by- 
loby powszechnie pożądanem, aby handel i i ku- 
Piectwo były traktowane w sposób bardziej 
liberalny. 

Jeśli chodzi o eksport polski do Szwecji, to 
Stwierdzić należy, że na kształtowanie się bilansu 
handlowego polsko-szwedzkiego ma wpływ do- 
Mminujący eksport polskiego węgla. Jest to przy- 
Czyną, że ogólna wartość polskiego eksportu do 
Szwecji jest równomierna, i nie podlega takim 
Wahaniom, jak wartość eksportu szwedzkiego 

o Polski. Nawet w czasie pogorszenia konjunk- 
tury gospodarczej nie zaobserwowano spadku. 
Iak, według danych statystyki szwedzkiej im- 
Port z Polski do Szwecji przedstawiał w roku 1928 
Wartość 31,7 mil. koron, w r. 1930 — 43,3 mil. 

Oron, w r. 1933 — 37,6 mil. a w roku 1934—40,8 
Mil. Eksport węgla polskiego do Szwecji jest ko- 
Izystnym dla obu stron, gdyż zabezpieczał on 

olsce regularny dopływ waluty zagranicznej, 
zaś Szwecji — korzystną cenę węgla. Pozatem 
Węglem i cynkiem w eksporcie polskim do Szwecji 
Stają rolę artykuły następujące: drzewo twardych 
$atunków, szczególnie dąb, nawozy sztuczne, wy- 
ka, peluszka i nasiona konieczyny. Do artykułów, 
Wykązujących wahania, zaliczyć należy cukier, 
Oraz zboże, szczególnie żyto i owies, których import 
do Szwecji zależy od urodzaju w Szwecji. 

Eksport polskiej produkcji naturalnej nie jest 
zależny ze zrozumiałych względów od poziomu 
Waluty polskiej, natomiast poziom ten wpłynął 
Poważnie na kształtowanie się eksportu do Szwe- 
CJi artykułów produkcji przemysłu przetwórczego. 

est rzeczą oczywistą, że importerzy szwedzcy 
W chwili spadku waluty szwedzkiej dążyli prze- 

€wszystkiem do pokrywania zapotrzebowania na 
artykuły przemysłowe w krajach o niskim po- 
ziomie waluty. Jasnem jest, że Polska, pozosta- 
Jąc przy swej walucie złotej, miała utrudnioną kon- 
urencje z krajami o niskim poziomie waluty. 
Podobnie jak wysokowartościowe specjalne arty- 
kuły produkcji szwedzkiej, jak łożyska kulkowe, 
telefony, materjały elektryczne z większym po- 
Wodzeniem od innych towarów utrzymały swój 
zbyt na rynku polskim, tak i polskie towary spec- 
Jalne, jak naprz. rury żelazne, utrzymały się na 
rynku szwedzkim, pomimo konkurencji innych 
<rajów. Natomiast stan waluty polskiej na ekspor- 
(le innych towarów polskich odbił się ujemnie, 
aK naprz. eksport polskich tkanin zmniejszył się 
ardzo poważnie. 

. Ogólnie biorąc, zagadnienie waluty w dziedzi- 
Mie wymiany towarowej polsko-szwedzkiej od- 
3 ywa poważną rolę, o której zapom nać nie należy. 

Ozątem kształtowanie się cen w Polsce na pro- 
cukcję przemysłową, pomimo usiłowań ze strony 
rządu polskiego, wykazuje taką rozpiętość z ce- 
nami produktów rolnych, że jest ona zastanawia- 
Jaca dla Szwedów. W ich mniemaniu Polska, przy 
niskich kosztach produkcji i taniości robocizny, 
Powinna byłaby być konkurencyjną. Czy nie od- 
STywą tutaj pewnej roli stosunkowo zbyt wysoka 
ochroną celna? W każdym razie należałoby się 
zastanowić nad pytaniem w jakim stopniu obni- 


żenie ochrony celnej mogłoby wpłynąć na zniżkę 
cen produkcji przemysłowej na rynku wewnętrz- 
nym polskim a przez to samo wpłynąć pobudza- 
jąco na eksport, co ze swej strony spowodowaćby 
mogło wzrost obrotów ogólnych. 

Pomimo, że głównymi czynnikami, wpływa- 
jącymi na kształtowanie się stosunków handlo- 
wych szwedzko-polskich są sprawa walutowa i wy- 
sokie ceny towarów polskich, należy mieć na uwa- 
dze również inne czynniki, wpływające na rozwój 
eksportu polskiego do Szwecji. Tu stwierdzić 
należy, że ze strony polskiej popełniane są te same 
błędy, co ze strony szwedzkiej. Jest koniecznem aby 
Polacy lepiej poznali rynek szwedzki i zastosowali 
się do zapotrzebowań i zwyczajów szwedzkich, 
w rozmaitych branżach. Dla podniesienia zbytu na 
rynku szwedzkim przedewszystkiem jest konieczne, 
aby kupcy polscy odwiedzali osobiście szwedzką kli- 
jentelę i starali się zadzieżgnięte stosunki pogłę- 
bić. Szwecja importowała w roku 1933 ubrań, 
trykotaży i tkanin bawełnianych i wełnianych na 
sumę 62 mil. koron, w tej sumie import towarów 
polskich odegrał rolę bardzo nieznaczną. Niektóre 
z wymienionych towarów produkcji polskiej dosto- 
sowane były do gustów szwedzkich i dla tego 
mogły być konkurencyjne, a jednak nie utrzymały 
się ze względu na konkurencyjność cen produk- 
cji szwedzkiej i importerów zagranicznych. 
Szczególnie konieczna jest znajomość zapotrzebo- 
wań rynku w dziale branży tekstylnej, gdzie moda 
szybko się zmienia, a nowości mogą liczyć na 
lepsze ceny. W tej branży skonstatowano ze stro- 
ny szwedzkiej takie trudności, że zawarcie kilku 
transakcyj zostało uniemożliwione. Byłoby może 
wskazanem doradzić polskim kupcom w tej bran- 
ży, aby dla sprostania konkurencji, w szczegól- 
ności jeśli chodzi o nowości i towary modne, 
przedkładali oni kolekcje i wzory we właściwym 
czasie, a nie po sezonie, jak to niestety często dotąd 
się zdarzało. 

Reasumując powyższe uwagi stwierdzić na- 
leży, że dla ożywionej wymiany towarów pomię- 
dzy Szwecją a Polską istnieją warunki naturalne, 
że pożądanem byłoby dążyć do lepszego przysto- 
sowania się do stosunków panujących w obu kra- 
jach i że wreszcie koniecznem jest bliższa znajomość 
obu rynków, ich zwyczajów handlowych, życzeń 
i potrzeb. Najlepszą drogą do osiągnięcia tego 
celu jest kontakt osobisty pomiędzy szwedzkim 
a polskim kupiectwem. 


Paul Isberg 


Dyrektor Szwedzko-Polskiej Izby 
Handlowej w  Stockholmie. 


Fórfattaren till ovenstaonde artikel, kapten 
Paul Isberg, direktór fór Svensk-Polska Handels- 
kammaren i Stockholm, gór en analys av de 
svensk-polska handelsfórbindelserna. Hans an 
märkningar över orsakerna till de otillfredsstal- 
lande resultaten från svensk sida följa nedan. 

, Vilka äro då orsakerna till att handelsut- 
bytet hittills ej i önskvärd grad motsvarat fövän- 
tningarna? Det är under alla imständigheter 
många faktorer, som medverkat. Betraktar man 
Sveriges export till Polen, uppvisar denna under 
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aren fóre varldskriget en regelbunden och stark 
stegring och nar 1928 ett varde av narmare 28 
miljoner kronor, vilket tämligen exakt mostvarar 
Polens dåvarande export till Sverige, c:a 32 mil- 
joner kronor. Denna utveckling tycks ju inge de 
bästa förhoppningar för framtiden, men sedan 
kommer en tillbakagång för Sverige, så att export- 
värdet 1930 är hälften av 1928 års och 1932 knappt 
en tredjedel därav. Det är framför allt den mins- 
kade köpkraften i Polen, som är skuld till detta 


Ogölny widok Gdyni 
Totalvy över Gdynia med Hamn 


förhållande. Polen blev nämligen särskilt svårt 
hemsökt av krisen genom de abnormt låga prisen 
för lantmannaprodukter, något som inverkade på 
befolkningens allmänna köpkraft, vilket i sin mån 
minskade möjligheterna för nyinvesteringar för 
industrin. Det är möjligt, att den svenska expor- 
tindustrin var något för optimistisk under de år, 
då avsättningen i Polen steg med varje år, och att 
den icke tillräckligt beaktade kreditförhållandena, 
varför den, då det ekonomiska tillståndet i Polen 
försämrades, mera har märkt krisens verkningar 
i Polen. Detta torde ha bidragit därtill, att den 
svenska industrin trots förbättrade konjukturer 
förhöll sig avvaktande och i vissa fall helt och 
hållet drog sig tilbaka från den polska marknaden. 
Desse förhållanden bero i icke ringa utsträckning 
på otillräcklig kännedom om den polska markna- 
den. Polens kommersiella liv har liksom också 
andra länders sina särskilda kännetecken, som 
säljaren-exportören måste lära känna. Liksom 
också i andra länder finns det i Polen firmor med 
större och mindre köpkraft, och man måste grunda 
affärsförbindelserna på ett ingående studium 
av icke blott avsättningsmöjligheterna, behoven 
och önskningarna på den polska marknaden, utan 
också av kreditförhållandena. Risken vid export 
till Polen är icke större än vid export till andra 
länder, om man blott iakttager den vanliga försi-k 
tigheten i affärer. Sverige skulle genom att bygga 
upp en god försäljningsorganisation under normala 
konjunkturer kunna återvinna den ställning, som 
det tidigare innehaft på den polska marknaden. 
Det är självklart, att Polens närmaste grannar, 
som hade goda förbindelser med den polska mark- 
naden redan före Polens återuppståndelse som 
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självständig stat, äga ett försprång före Sverige 
särskilt i fråga om kännedom om polska fórhal- 
landen och genom personlig kontakt med polska 
industriföretag och polska köpmän. A andra 
sidan måste man dock ta hänsyn till att polackerna 
av olika orsaker i vissa fall önska förlägga sina 
förbindelser till andra länder“. i 

Vad den polska exporten till Sverige betraffar 
gór fórfattaren fóljande anmarkningar. 

„Enligt svensk statistik uppgick den polska 
totalexporten till Sverige 1928 till 31,7 miljoner 
kronor, 1930 till 43,3 miljoner, 1933 till 37,6 mil- 
joner, 1934 till 40,8 miljoner kronor. Kolexporten 
till Sverige har länt bägge länderna till fördel: 
för Polen hade den till följd en regelmässig till- 
försel av utländsk valuta och för Sverige ett 
fördelaktigt kolpris. 

Polens export av naturprodukter till Sverige 
har av naturliga orsaker icke särskilt påverkats 
av valutaförhållandena, vilka däremot ha övat 
starkt inflytande på exporten av industrivaror. 
Det är tydligt, att de svenska importörerna vid 
den svenska valutans fall framför allt försökte 
att täcka sitt behov av industrivaror från länder 
med lägre valuta. A andra sidan är det säkert, 
att Polen, som hållit fast vid guldvalutan, have 
svårt att konkurrera med länder med lägre valuta. 

Man måste hos polackerna konstatera samm, 
förhållande som hos svenskarna. Kännedomen 
om det andra landet och dess industri och handel 
är otillfredsställande. Det är absolut nödvändigt, 
att Polen bättre lär känna den svenska markna- 
den och anpassar sig efter den härskande smak- 
riktningen, handelskutymen o. s. v. inom de 


Basen marszałka Piłsudskiego 


Marskalk Pilsudskis Bassäng, en del av inre Hamnen, 
Gdynia 


olika branscherna. För en förbättring av avsatt- 
ningen fordras framför allt, att de polska köp- 
männen lära känna den svenska marknaden, dess 
förhållanden och bruk genom upprepade person- 
liga besök, och att de energiskt fullfölja de förbin- 
delser, som inletts. Sverige importerade exem- 
pelvis 1933 kläder, bomull- och yllevävnader och 
trikåvaror till ett värda av 62 miljoner kronor. 
Blott en helt obetydlig del var polska varor. 
Vissa specialiteter hade anpassats efter den sven- 


ska smaken och voro darfór konkurrenskraftiga, 
men stórre delen av varorna kundeei konkurrera 
med inhemska varor eller med andra exportlan- 
ders priser. 

Som en sammanfattning skulle man kunna 
säga, att de naturliga förutsättningarna för ett 
ömsesidigt, mera livaktigt varuutbyte förefinnas; 


att det vore önskvärt, att man bättre kunde 
anpassa sig efter förhållandena i respektive länder; 
och slutligen, att en närmare bekantskap med de 
respektive marknaderna, deras affärskutym, önsk- 
ningar och behov är nödvändig. Personlig kontakt 
mellan svenska och polska köpmän är den bästa 
vägen till målet”. 


Hamnen 


Det återuppståndna Polens näringsliv fordrade 
öppnandet av direkta handelsförbindelser med 
utlandet. Den första etappen mot det avsedda 
målet var byggandet av hamnen i Gdynia. Denna 
hamn skulle bliva en vehikel för Polens näringsliv 
samt även bli utgångspunkten för den expansion, 
som måste vara ett livsbehov för ett folk på 
33 miljoner. 


Przeładunek węgla na nabrzeżu szwedzkiem 
Lastning av kol vid ,, Svenska Kajen'', Gdynia 


Hamnbygget i fiskliget Gdynia uppdrogs 
1924 at ett franskt-polskt konsortium. Arbetena 
pa hamnbygget togo emellertid verklig fart fórst 
ar 1926. Detta år har gått till Gdynias historia 
såsom en vändpunkt i dess utbyggande i ett verk- 
ligt amerikanskt tempo samt utnyttjande av 
fardiga kajer. 

I nuvarande utvecklingsstadium upptager Gdy- 
nias hamn en yta av 950 hektar men kan vid 
behov utvidgas. 

Gdynia har ett gynnsamt geografiskt lige med 
ett naturligt vindskydd fór hamnen, halvón Hel. 
Infarten till hamnen ävensom ankringsmójlighe- 
terna äro utmärkta tack vare en tillräckligt djup 
redd med sandbotten. Det finnes icke heller 
nägra navigationssvårigheter, vilka skulle kunna 
hindra större fartyg att gå in i hamnen. Varje 
fartyg, som kan komma in i Östersjön genom 
Kielkanalen eller Skagerack och Kattegatt, kan 
lätt och säkert gå in i Gdynias hamn. Fartyegn 
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i Gdynia. 


kunna även lätt manövreras i själva hamnen 
tack vare att bassängerna ha ett djup av 6—12 
meter. 

Hamnen i Gdynia ar fullkomligt modern 
saval till konstruktion som struktur. Lastnings- 
anordningarna äro olika för varje slag av varor. 
Bland dessa märkas särskilt två elevatorer för 
kol med en lastningskapacitet av 600 ton i timmen 
samt en så kallad vagntipp, vilken kan lossa en 
I0-, I5-eller 20-tons vagn på 3 minuter. Den 
övriga lastningen av kol utföres med hjälp av fyra 
brokranar och åtta portalkranar. 

För lastning eller lossning av järnmalm, fos- 
fater och dylika varor tjänstgöra tre 7-tons 
brokranar på svenska kajen samt atta 5-tons 
portalkranar på holländska kajen. Dessutom 
disponerar hamnen över ett antal portalkranar 
för lastning och lossning av styckegodsvaror. 
Bland dessa märkas särskilt två 1!/%-tons kranar 
med hög portal och långa armar. Dessa användas 


Port Gdynia — przeladunek wegla 


Lastning av kol — Gdynia 
till värdefulla varors magasinerande i kylhuset. 
För närvarande uppgå de mekaniska anläggnin- 
garna till ett antal av sextiosju stycken. Inom 
kort blir denna siffra ökad till sjuttioett. , 
Hamnens lageranordningar äro i första kaj- 
linjen manipulationslager, i andra linjen lagerhus 
för längre tid. De låga avgifterna, särskilt i fri- 
hamnen, tillåta köpmännen att vänta på lämpligt 


9 


fórsaljningstillfalle. Ytan av |lagerhusen är 
192.000 m?, Vart och ett av dessa lagerhus ar 
konstruerat fór samma slag av varor. Utom 
ovannamnda lageranordningar har hamnen tva 
kylhus: fiskhallen med auktionshall samt kyl- 
huset fór lantmannaprodukter. Kylhuset i Gdy- 
nia ar det stórsta och modernaste i Europa. Det 
rymmer upp till 1.200 vagnslaster. 


Port Gdynia — nowoczesne magazyny portowe 
Moderna hamnmagasin — Gdynia 


Till varje kaj gar det jarnvagsspar. Total- 
längden ar inom hamnområdet cirka 17 km. 
Rangerbangården är tekniskt sett fullkomligt 
modern, vilket garanterar, att vagnarna bliva 
snabbt dirigerade till den plats i hamnen, dit de 
skola. 

Liksom i de västeuropeiska hamnarna finns 
det i Gdynias hamn möjligheter till utveckling 
av de industrier, vilka bearbeta råvaror eller 
halvfabrikat importerade från andra länder. 

De försök, som gjorts, ha uppvisat ett gott 
resultat. Da äro representerade av följande indu- 
strier: Riskvarnen, som kan bearbeta upp till 
150.000 ton om året, bearbetar ris importerat 
direkt från den brittiska kolonin Birma. Det ska- 
lade riset går till landets eget behov samt till 
utlandet, såsom England, de skandinaviska och 
baltiska staterna, ja till och med till Levanten. 
En biprodukt är rismjöl, vilket huvudsakligen 
exporteras. Ett annat företag är fett- och olje- 
fabriken ,, Union", vilken tillhör Unilever-Schicht- 
koncernen. Detta företag, vilket kan bearbeta upp 
till 100.000 ton årligen, behandlar råvaror, inne- 
hällande fettämnen, såsom kopra, jordnötter, 
bomullsfrö, palmfrö, sesamfrö och sojabönor till 
oljor för tekniskt bruk ävensom till hushålls- 
behov. 

Bemärkas bör även J. Fetters företag, som 
förädlar torkad frukt och tillverkar speciella 
blandningar av sydfrukter samt äger lager för 
omogna bananer, 

Fiskindustrien betjänar sig av både inhemsk 
och importerad fisk. Den är samlad omkring fisk- 
hallen och består av rökerier, konservfabriker o. d. 

Bland mindre företag märkas: en fabrik för 
farmaceutiska preparat, som tillverkas av im- 
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porterade råvaror, samt en fabrik, som konserve- 
rar inhemska bär: blåbär, lingon och hallon. 

För byggande av mindre fartyg, fiskekuttrar 
och för mindrereparationer finns Gdynia Varv, 
utrustat med reparationsverkstäder, flytdocka 
om 3.000 ton, samt en 50-tons flyftkran. 


Utom varvet finns även ett yachtvarv, vilket 
bygger segelbåtar och fiskekuttrar, av experter 
betraktade som förstklassiga. 


På de senaste åren av hamnens utbyggande 
har man även tillgodosett två av landets viktigaste 
produkter, nämligen trävirke och spannmäl. Last- 
ningen av trävaror är koncentrerad till den nord- 
västra delen av inre hamnen, där särskilda områden 
och en särskild kaj äro iordningsställda. Under 
den närmaste tiden blir en spannmalselevator, 
som rymmer 10.000 ton, färdig. Detta underlättar 
exporten av polsk spannmål genom Gdynias hamn 
samt befordrar betydligt exporten till utlandet. 


Frihamnen, vilken öppnades år 1934, under- 
lättade handeln och skapade även goda nya möj- 
ligheter för industrien. 

Goda utvecklingsmöjligheter kommer även 
i framtiden industrien att ha på båda sidorna av 
industrikanalen. Denna industri skall bearbeta 
råvaror eller halvfabrikat importerade från utlan- 
det. Industriföretagens direkta förbindelse med 
hamnbassängerna kommer att ha mycket stor 
betydelse för konkurrensen på främmande markna- 
der samt även medföra, att de av importerade 
råvaror tillverkade varorna bli billigare i det egna 
landet. 

Gdynias snabba utveckling bevisas tydligast 
av summan för dess export och import. År 1926 
var summan 404.561 ton, ar 1936 gick den upp 
till 7.474.444 ton, således i det närmaste 19 gånger 
större. 


Batory 


Gdynia—Amerika—Linjens nyaste motorfartig Batory 
i Gdynias Hamn 


I samband med importen och exporten har 
även antalet anlöpande fartyg ökats. År 1926 
anlände till Gdynia 312 fartyg om 209.928 n. rgt., 
i år redan 4.778 fartyg om 4.559.140 n. rgt. 

Stor betydelse har även passageraretrafiken 
över Gdynia. År 1926 uppgick den till 7.801 per- 
soner, 1932—1934 18.000—20.000 samt år 1935 


25.000 personer. Daruti inbegripes emigranttrafi- 
ken mellan Polen och Amerika samt turisttrafiken 
pa sommaren. 

Den nybyggda passagerarestationen på franska 
kajen underlättar passageraretrafiken över Gdynia 
till utlandet. Denna station är nu en central till- 
läggsplats för de styckegods-och passagerarefartyg, 
som gå mellan Gdynia och de baltiska, skandina- 
viska, brittiska och amerikanska hamnarna. Vat- 
tendjupet är vid franska kajen 12 m., så att även 
oceanängare kunna angöra den. 

Gdynias hamn, som under sina första år endast 
var en omlastningshamn, har med sin nuvarande 
tekniska organisation blivit en hamn av världsbety- 
delse. Gdynia tillgodoser icke endast det egna 
landets behov utan även en del av andra länders, 
sasom Tjeckoslovakiens, Ungerns, Österrikes a ena 
sidan samt de skandinaviska och baltiska staternas 
a den andra. 


I Gdynia har öppnats en mängd agenturer för 
främmande sjöfartslinjer samt fyrtionio reguljära 
sjöfartslinjer, vilka förbinda Gdynia med de flesta 
europeiska och de största utomeuropeiska hamnar- 
na. Gdynia är på så sätt en världshamn av stor 
betydelse, som förmedlar varuutbyte med de mest 
avlägsna delar av världen. | 

Tack vare sitt läge vid Östersjön och sitt 
utvecklade järnvägsnät är Gdynia en transitohamn 
för det inre av östra Europa, ävensom Orienten, 
och kan även tjänstgöra som distributionsort vid 
Östersjön, om det gäller varuutbytet mellan de 
västeuropeiska länderna, Nord- och Sydamerika, 
Afrika o. s. v., och länderna i sydöstra Europa. 

Särskilt kan Gdynia spela stor roll vid varuut- 
bytet mellan länderna vid Östersjön och länderna 
vid Svarta och Egeiska haven. Genom de 
förmånliga järnvägsfrakterna skapas här en god 
och billig förbindelse mellan norr och söder. 


Mgr. B. Koselnik. 


Żegluga i porty Szwecji z uwzględnieniem stosunków 
z Polską 


Szwecja posiada specjalne warunki jako naród 
morski. Kraj jest pod względem geograficzno-ko- 
munikacyjnym wyspą, ponieważ ruch przez gra- 
nicę lądową do Norwegji i Finlandji jest nieznacz- 
ny, nie uwzględniając eksportu rudy przez Narvik, 
który przecież tylko przechodzi przez Norwegję 
i wychodzi drogą morską. 

Kraj posiada bardzo długie wybrzeże, częścio- 
wo nad Morzem Bałtyckiem, częściowo nad Mo- 
rzem Północnem. Położenie północne kraju czyni 
go zależnym od importu z południowych krajów. 
Brakuje węgla i ropy — najważniejszej podstawy 
przemysłu, co daje powód do wielkiego importu 
drogą morską, lecz ma olbrzymie zapasy drzewa 
irudy, pożadane produkty dla krajów, które tego 
nie posiadają. 

Wielka rozciągłość kraju z północy na południe 
tworzy bardzo odmienne warunki dla osadnictwa 
iżycia gospodarczego w różnych częściach kraju, 
a jednocześnie też warunki sprzyjające rozwojowi 
żeglugi przybrzeżnej. Wielkie, od morza dostępne 
drogi lądowe, jeziora: Malaren, Hjalmaren, przez 
Stockholm (Hamarbylledden) i kanał Sódertalje, 
Vänern, Vättern przez kanały Trollhätte i Göta 
przyczyniają się do tego, że żegluga wewnętrzna 
i żegluga na kanałach ma olbrzymie znaczenie. 
Może należałoby dodać, że Szwed jest dobrym 
marynarzem, dobrym organizatorem i mechani- 
kiem, co też przyczynia się do rozwoju własnych 
połączeń żeglugowych kraju i jego własnego bu- 
downictwa okrętów. Jeżeli tylko popatrzymy na 
rozwój w ostatnich stu latach, trzeba przyznać, że 
jest on wspaniały. Około roku 1835 posiadała Szwe- 
cja tonaż ca. 130.000 netto ton, w roku 1935 
ca. I.200.000 netto ton. Najciekawszy jest 
jednak rozwój od przełomu ostatniego wieku, 
kiedy flota handlowa miała tylko około 500.000 


J% 


netto ton. Od tego czasu została stworzona 
wielka parowa i motorowa flota oceaniczna. 
Szwecja, jak wiadomo, przodowała w rozwoju 
oceanicznych statków motorowych. Cała sieć 
szwedzkich linij oceanicznych otacza I ulę ziemską 
i nie mniej niż ca. 50% szwedzkiego tonażu 
jest czynne w żegludze oceanicznej. 


Port Gdynia — wnętrze magazynu Wolnej Strefy 
Interiör av magasin i frihamnen — Gdynia 


Można odróżnić kilka odrębnych stadjów, jeżeli 
chodzi o połączenia Szwecji z krajami transocea- 
nicznemi. Aż do ostatniego przełomu nie posia- 
dała Szwecja żadnych własnych połączeń z temi 
krajami, natomiast import stamtąd i eksport do 
nich przechodził przez Londyn i Liverpool, Ham- 
burg, Bremę, Amsterdam i Rotterdam. Dopiero 
w roku 1903 powstała pierwsza linja transoceanicz- 
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na, za nią powstała wielka ilość innych. Późniejsza 
tendencja rozwojowa przyczyniła się do poważ- 
nego rozgałęzienia tych linij w kierunku Morza 
Bałtyckiego, przez co powstała nowa era dla 
żeglugi na Bałtyku. Rozwój ten miał wielkie zna- 
czenie dla stosunków żeglugowych pomiędzy Szwe- 
cją a Polską, bowiem połączenia dalekomorskie 
szwedzkie jak również linje oceaniczne innych 
krajów przez zawijanie do portów szwedzkich i pol- 
skich tworzyły nowe połączenia między Polską 
a Szwecją, rozwinęły się również specjalne linje 
tak szwedzkie jak i polskie dla komunikacji bez- 
pośredniej między Szwecją a Polska. Te linje 
oceaniczne, które łączą Szwecję z Połską są: Ame- 
rican Scantic Line, Re A/B. Transatlantic, Re 
A/B. Nordstjernan, A/B. Svenska-Amerika Me- 
xico Linien. Pomiędzy linjami śródziemiomor- 
skiemi o podobnem znaczeniu można wymienić: Re 
A/B. Svenska Lloyd i Svenska Orient Linien. Linje 


Rozwój gospodarstwa Szwecji i zaludnienie przy- 
czyniły się do powstania w Szwecji trzech ośrod- 
ków koncentracyjnych dla handlu, przemysłu 
i żeglugi z następującemi trzema wielkiemi por- 
tami: Góteborg na wybrzeżu zachodniem, Stock- 
holm na wybrzeżu wschodniem oraz Malmó na po- 
łudniu. Znaczenie tych portów wymaga specjal- 
nego omówienia, tak ze względu na gospodarczą 
ich rolę w Szwecji, jak w stosunkach z innemi pań- 
stwami, a więc i z Polską. 

Góteborg jest z powodu swego położenia, roz- 
ległości zaplecza i wielu linij morskich, najwięk- 
szym portem Szwecji, w którym ruch statków 
wynosi na wejściu i na wyjściu ca. 12 miljonów 
ton netto. Również w Góteborgu koncentruje 
się 23% importu i 30% eksportu całego kraju 
według wartości i 4—5 miljonów ton według 
wagi. Charakterystyczną cechą portu jest, że 
Góteborg jest portem wyjścia przeważającej 


Ratusz w Sztockholmie, brzeg jeziora Mälaren 
tStockholm: Stadshuset, invigt 1923, uppfört av Professor Ragnar Östberg 


Bałtyckie łączące państwa są Żegluga Polska, 
Bergenske-Stavangerske Oestersó Linie. Svenska 
Amerika Linien Oestersjótrafic, Re A/B. Egon. 

W rzeczywistości jest jednak dość dziwne, że 
we względnie tak krótkim czasie rozwinęło się 
tak dużo połączeń linjowych, kiedy powodem 
rozwoju komunikacji zasadniczo jest tylko szybko 
rosnący polski eksport węgla, t. zn. typowa że- 
gluga trampowa, wiadomo jednak, że eksport 
węgla pociąga za sobą pocieszający rozwój handlu 
innemi towarami. 

sSzwedzkiemi portami, mającemi największe 
naczenie w połączeniach z Polską, są: Góteborgz, 
Stockholm, Malmó, Norrkóping, Kalmar, Hel- 
singborg, Halmstad, Gefle, Sundsvall, a poza 
tem Uddevalla, Varberg, Trelleborg, Ystad, 
Ahus, Sólvesborg, Karlshamn, Karlskrona, jak 
również i porty przy wewnętrznych drogach 
wodnych jak Karlstad, Kristinehamn, Otterbäcken 
nad Vänern, oraz Köping i Vasteras nad Mälaren. 
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ilości szwedzkich linij oceanicznych. Wielka część 
szwedzkiego importu węgla kamiennego idzie 
przez Góteborg, jako ośrodek wielkiego zaplecza, 
poważnie uprzemysłowionego. Wwóz przędzy 
i półfabrykatów tekstylnych jest również znaczny, 
bo w zapleczu Góteborga leży największe skupie- 
nie szwedzkiego przemysłu tekstylnego. Jest 
Góteborg również wielkim portem dla wwozu to- 
warów kolonjalnych oraz największym portem 
rybackim. Największe znaczenie Góteborga polega 
na rozwoju jego eksportu. Pomimo, że nie jest on 
położony w największym obszarze leśnym Norr- 
land'u, przechodzi przez niego największa ilość 
eksportowanych towarów drzewnych i to z dzielnic 
Wermland i Dalsland, jak również z obszarów 
Norrland'u. Dalej jest Góteborg największym 
portem wywozowym dla celulozy, papieru i papy 
oraz dla żelaza, stali, zapałek it. p. 

Port położony wzdłuż ujścia rzeki Góta na 
przestrzeni ca. I2 km; największe zagłębienie jego 


wynosi Io m przy nabrzeżu; długość zaś tych na- 
brzeży — 9.600 m. Największe zagłębienie przy 
nabrzeżu znajdujemy przy Stigbergkajen, gdzie 
dobijają statki oceaniczne. W wolnej strefie jest 
zagłębienie 9 m, w porcie węglowym Sannegards- 
hamn od 7 do 8 m. 

Port zaopatrzony jest w 126 kranów; maga- 
zyny i składy pokrywają powierzchnię 770.000 
stóp ?. 

Góteborg posiada bardzo dobre połączenia 
z zapleczem. Przez rzękę Góta i kanał Trollhatte 
jest miasto połączone drogą wodną z wielkim 
obszarem swego zaplecza, gdzie inne kanały 
z jeziora Vänern idą głęboko w kraj. Oprócz 
tego wychodzi z Góteborga 6 linij kolejowych 
i znaczna ilość linij autobusowych. Miasto liczy 
255.000 mieszkańców. 

Stockholm, stolica kraju, posiada nadzwy- 
czajne położenie, które dominjuje nad środkowym 
i górnym Bałtykiem. Miasto posiada bogate 
i wielkie zaplecze w dolinie Malar, w kierunku 
zagłębia Bergslagen i w kierunku Norland'u. Ruch 
statków wynosi ca. 10 miljonów ton netto, 
a obrót towarowy ponad 4 miljony ton. Przez 
Stockholm szło w roku 1934 31% wwozu całego 
kraju i 11% wywozu. 

Stockholm jest wielkim portem wwozowym, 
największym kraju. Jego stanowisko przytem 
zostało w wielkim stopniu wzmocnione przez 
duży rozwój linij transoceanicznych. Najważniej- 
szemi towarami importowanemi są węgiel ka- 
mienny i koks, oleje mineralne, zboże i jego 
produkty, oraz materjały budowlane, towary 
kolonjalne i chemikalja. 

Stockholm jest również największym ośrod- 
kiem zaopatrywania kraju w różne towary im- 
portowane specjalnie z zamorskich krajów, między 
innemi kawę, owoce i samochody. 

Stockholm jest także największym portem 
żeglugi śródlądowej. Wewnętrzny przychodzący 
obrót towarowy dochodzi do ca. 1% miljona ton, 
co wskazuje na centralne położenie i znaczenie 
portu. Port jest również wielkim punktem roz- 
dzielczym towarów wwozowych i produktów kra- 
jowych. Wywóz Stockholmu nie jest co do ilości 
tak wielki, lecz składa się przeważnie z wysoko- 
wartościowych produktów, w pierwszym rzędzie 
maszyn. Niemniej idzie przez port znaczny 
eksport towarów drzewnych i wyrobów drzewnych: 
celuloza, nawozy, żelazo i stal, ruda żelazna it. d. 
Na wielkość i różnorodność obrotu towarowego 
wpłynął fakt, że Stockholm jest wielkiem miastem 
o 526.000 mieszkańcach, nie licząc przedmieść 
oraz, że jego zaplecze jest częściowo krajem rol- 
niczym (dolina Malar), po części obszarem prze- 
mysłowym — zagłębia Bergslagen i wybrzeża 
Norrland'u. 

Port Stockholm zasadniczo składa się z sze- 
regu jakby osobnych portów, co jest zrozumiałe 
ze względu na położenie miasta przy jednem 
z wejść do jeziora Malar, na jego północnym i po- 
łudniowym brzegu oraz na wyspach. Całkowita 
długość nabrzeży jest przez to bardzo wielka, po- 
nad 17.330 m, z tego 6.850 m po stronie jeziora 
Malar, 10.480 m od morza. 

Największe zagłębienie 
10 m (Stadsgardshamnen). 


przy nabrzeżu jest 
W wolnej strefie 


zagłębienie dochodzi do 9.8 m, w porcie dla prze- 
ładunku ropy do 9 m, w portach węglowych, 
porcie Vartan 8.3 m i w porcie gazowni 8.5 m. 
Wielkie składy węgla znajdują się również w por- 
cie Hammarby, wzdłuż kanału Hammarby. Droga 
przez śluzy do jeziora Malar ma zagłębienie 
6.5 m. 

Port jest zaopatrzony w 144 krany, 30 skła- 
dów i magazynów portowych, o powierzchni pra- 
wie 100.000 mê. 

Stockholm ma doskonałe połączenia ze swo- 
jem zapleczem. Droga wodna przez kanał Ham- 
marby i śluza Karola Jana prowadzą przez jezioro 
Malar, dalej do jeziora Hjalmar oraz przez kanał 
do wnętrza kraju. Około 10 linij kolejowych wy- 
chodzi ze Stockholmu, jak również wielka ilość 
linij autobusowych. 

Port Malmó zyskał znaczenie przeważnie dzięki 
korzystnemu położeniu przy wejściu do Bałtyku, 
Sund, oraz dzięki bliskości do Danji i Niemiec. 
Jednak nie osiągnąłby port swego wielkiego 
rozwoju bez oparcia się o swe bogate zaplecze, 
największy obszar rolny Szwecji, oraz siedzibę 
znacznej części ważnych przemysłów. 

Ruch okrętowy w porcie dochodzi do ca. 8 
miljonów ton netto, w tem wliczony ruch pro- 
mów i inny regularny ruch do Kopenhagi. 

Obrót towarowy wynosi w porcie około 1/; 
miljona ton. 

Malmó jest dużym portem importowym, za- 
leżnym nie tyle od własnych potrzeb miasta, 
liczącego ca 131.000 mieszkańców, ile od jego 
gęsto zaludnionego i silnie uprzemysłowionego 
zaplecza, które również, jak wspomniano, jest 
ważnym obszarem rolnym. Najważniejsze towary 
importowe są węgiel kamienny i koks, oleje mine- 
ralne, zboża, nawozy, pasza bydlęca, żelazo i stal. 
Najważniejszemi towarami wywozowemi są zboża 
i produkty zboża. Około 14 krajowej produkcji 
mąki i kaszy pochodzi z Malmó i jego zaplecza. 
Zaplecze to daje również znaczne ilości bydła, 
mięsa, masła, cukru. W prowincji Skane jest 
skoncentrowana szwedzka uprawa buraków cukro- 
wych. Ponieważ kraj ten leży na podłożu wapien- 
nem, powstał tu duży przemysł cementowy. 

Cały port Malmó jest wbudowany w morze. 
Długość wybrzeża wynosi ca 6.200 m, a zagłę- 
bienie maximum 9,25 m przy nabrzeżu w avant- 
porcie i wolnej strefie. Port jest zaopatrzony 
w około 40 kranów i posiada magazyny i składy 
o łącznej powierzchni ca 50.000 m?. Około ro 
linij kolejowych wychodzi z Malmó. Port połą- 
czony jest również promem kolejowym z Kopen- 
hagą i przez Trelleborg z Sassnitz do Niemiec. 
W zapleczu Malmó znajduje się najgęstsza sieć 
kolejowa Szwecji. 

Prócz wyżej wymienionych portów Szwecji, 
które są w żywym kontakcie z Polską należy 
wymienić Norrkóping, Helsingborg i Gefle, jako 
większe miasta Szwecji. Wszystkie są znaczne- 
mi miejscowościami przemysłowemi i ośrodkami 
większych obszarów przemysłowych. Charakte- 
rystyka tych portów oraz ich urządzeń, zajęłaby 
zbyt dużo miejsca. Ogólnie można o nich po- 
wiedzieć, że są urządzone według wymogów 
nowoczesnej techniki, dobrze przysposobione do 
obsługi znacznego ruchu. 
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Tak Polska jak i Szwecja posiadają wielką 
możliwość do rozszerzonej wymiany towarów. 
Niektóre ze środków, które prowadzą do niej, 
już istnieją, mianowicie dobre połączenia morskie 
między państwami i dobre porty w obydwóch 
krajach. Jednak pozostaje jeszcze dużo do zrobie- 


nia, i to w kierunku rozpowszechnienia wiado- 
mości o stosunkach w obu tych krajach w celu 
zachęcenia do zwiększonej wymiany towarów. 


Dr. Helmer Eneborg 
Sekretarz Związku Portów Szwedzkich 


Sjófartsfórbindelserna mellan de svenska hamnarna 
och Gdynia. 


Betrakta vi utvecklingen av de reguljara 
fórbindelserna mellan Gdynia och de svenska 
hamnarna, kunna viej undga att frapperas av den 
starka stegring, som framträder i handelsutbytet 
mellan Sverige och Polen. Fastän denna utveck- 
ling icke visar nagra plótsliga sprang, sa kunna 
vi i varje fall genom dess stadiga växt komma till 
insikt om att det vaxande utbytet av varor och 
passagerare mellan de bada landerna har sin 
orsak i likartade ekonomiska fórhallanden och 
ej endast i en tillfällig konjuktur. Gå vi igenom 
listan på de existerande reguljära linjerna, marka 
vi i första rummet följande: 

Svenska Amerika-Linjen upprätthåller sedan 
flera år förbindelsen mellan Gdynia (— Zoppot) 
— Danzig och Karlskrona-Kalmar. I början av 
juni 1934 satte ovannämnda företag in på linjen 
de nybyggda fartygen s/s „Marieholm“ (1200 br. t.) 
samt s/s ,,Kastelholm'' (ca. 1000 br. r. t.). Sam- 
tidigt blev linjen utvidgad till Stockholm samt 
till Memel, och ar 1935 till Visby. Batlagenhet 
finnes var tionde eller var fjortonde dag. 

Fran december ar 1934 samarbetar Svenska 
Amerika - Linjen pa denna linje med det polska 
rederiet S/A Zegluga Polska, vilket med sin ångare 
„„Tczew' eller ersättare uppehåller förbindelsen 
med Stockholm och Norrköping. På så sätt uppe- 
håller denna linje i samtrafik styckegodsfórbin- 
delsen mellan Polen och Sverige. 

Ovannämnda linje skola vi i det följande 
närmare betrakta på grund av att den ger en 
lärorik bild av det svensk-polska varuutbytets 
utveckling. Detta varuutbyte var år 1935 för det 
fartyg, som är insatt av S/A Zegluga Polska, 
följande: 


Månad Exportit. Import it.| Summa 
| 

1935 
januari . 666 567 233 
februari 645 344 989 
mars . 672 750 1,722 
april . 686 424 I, 110 
maj ZWZ 307 1,019 
juni 935 449 1,384 
juli 1,435 503 1,998 
augusti . 676 380 1,056 
september I 28I 463 1,744 
oktober . 667 458 WAŻ 
november . 1,521 1,135 2,656 
december . 1,138 318 1,456 
Summa: 11,334 6,158 17,492 
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Om vi analysera ovanstående siffror med hän- 
syn till varuslaget, sa konstatera vi, att importen 
till Polen fórst och framst bestar av maskiner, 
stal, stalvaror samt framjór allt papper och 
pappersavfall. Utom dessa varor märkas även 
metallvaror, järn, ståltråd samt djurfett. Mera 
sorterad är a andra sidan den polska exporten 
till Sverige. Huvudsakligen exporteras zink, 
vidare rör, trä, ärter, tjära, spannmål, benmjöl 
o. dyl. 

Av ovanstående se vi att det polsk-svenska 
varuutbytet ar ett uttryck fór lindernas naturliga 
behov. Vi understryka detta särskilt därför 
att numera enligt den reglering av utrikeshandeln, 
som är en följd av de i handelspolitiken ledande 
kompensationssträvandena, endast de varor ut- 
bytas, vilka äro nödvändiga för den nationella 
hushållningen. 

Vi ha även andra sjöfartsförbindelser, som 
t. ex. linjen Gdynia/Danzig—Aarhus—Malmö— 
Halmstad— Göteborg, uppratthallen av bolaget 
Baltic Line i Göteborg. Turerna företagas ungefär 
varannan vecka med angf. „Iwan“ (289 br. r. t.) 
och vid behov av ångf. „Anna-Greta“ (280 br. r. t.) 
Dessa fartyg frakta en stor del styckegods 
bestämt för ovannämnda hamnar eller till hamnar, 
vilka ej ha direkta förbindelser med Gdynia. 
I det senare fallet är Göteborg omlastnings- 
hamnen. 

Linjen Gdynia/Danzig— Hälsingborg —Malmö 
— Göteborg, som upprätthålles av Red. A.-B. 
Egon i Limhamn ombesörjer på denna linje varan- 
nan vecka passagerare- och godstrafik med angf. 
„Egon“ (535 br. r. t.). Denna linje har även 
direkta förbindelser till syd- och östsvenska ham- 
nar (Sölvesborg, Karlskrona, Karlshamn och 
Kalmar) med omlastning i Malmö. 

Det senaste beviset på handelsförbindelsernas 
lyckliga utveckling är, att från och med början 
av januari i år S/A Zegluga Polska öppnat en 
linje mellan Gdynia/Danzig och Göteborg. I hän- 
delse av tillräckliga laster angöras även andra 
hamnar i västra Sverige, såsom Halmstad, Häl- 
singborg och Landskrona. Den första resan bör- 
jade den 18 januari och har sedan ägt rum med 
14 dagars mellanrum. Den nya linjen skall icke 
endast tjäna det direkta varuutbytet mellan 
Polen och de västsvenska hamnarna utan även 
som transitolinje i förbindelserna med Göteborg, 
som är en viktig knutpunkt för den svenska regul- 
jära trafiken. På så sätt har ännu en förbindelse 
uppstått mellan de svenska hamnarna och Polen, 
vilken kompletterar förutnämnda linje, upprätt- 


hållen av A. B. Baltic Line, i samförstånd med 
vilket den f. ö. exploateras. 

Som vi se av ovanstående skiss av reguljära 
förbindelser mellan Polen och Sverige, har redan 
ett helt nät uppstått, vilket är av stor vikt vid 
-organiserandet av utrikeshandeln mellan de bada 
länderna. Det skulle säkert vara av intresse att 
analysera den betydelse, som ovan uppräknade 


linjers utveckling haft på det polsk-svenska handels- 
utbytet eller med andra ord hur långt lösensordet 
„handeln följer flaggan“ realiserats. I alla fall 
kunna redarna i bada länderna saga om sig själva, 
att de uppfyllt och uppfylla sina plikter ur den 
nationella statshushallningens synpunkt. 


Dr. T. Bierowski. 


Gdynias svenska Sjómanskyrka. 


Det finnes i dag ingen utlandshamn, som 
besókes av så manga svenska fartyg som Gdynia. 
Ar 1934 anlóptes Gdynia av 1312 svenska fartyg, 
ar 1935 av 1329. Därav följer, att behovet av 
en samlingsplats i staden fór de manga svenska 
sjómannen ar mycket kannbart. Redan 1930 kom 
den fórsta samlingslokalen till stand i ett litet 
skjul i hamnområdet. Ar 1932 anskaffades ett 
bättre provisorium uppe vid stadens huvudgata. 
Men lokalfrågan blev alltmera brännande för 
varje år. 1934 och 1935 besöktes de provisoriska 
lokalerna av över 21.000 sjömän, vilket är rekord- 
siffror för den svenska sjömansvården i utlandet. 

När därför Svenska Kyrkans Sjömansvårds- 
styrelse vädjade till svenska folkets offervilja för 
lösandet av sjömansvårdens lokalfråga i Gdynia, 
möttes denna insamling av stor förståelse hos 
allmänheten. Av K. M.: t beviljades en kollekt 
i alla rikets kyrkor. Bidrag strömmade in från 
rederier, exportfirmor, kyrkliga föreningar och 
andra intresserade kretsar. Särskilt kan nämnas 
det verksamma bistånd, som lämnats insam- 
lingen av  Svensk-Polska Handelskammaren 
i Stockholm ävensom Svenska Orientlinjen i Gó- 
teborg. 

Insamligen har till dags dato lämnat en behåll- 
ning av c:a I45.000:— kronor, inberäknat ännu 
ej inkomna kollekter. Då bygget drager en 
kostnad av c:a 165.000 kronor, måste detta 
resultat betraktas som mycket gott. Det är 
emellertid av stor vikt, att insamlingen fortsätter, 
så att medel ej saknas för verksamhetens uppe- 
hållande. 

Att byggnadsarbetena kunde sättas i gång 
redan under 1935, så att byggnaden i dag står 
färdig, är ej minst de polska myndigheternas 
förtjänst. Med stor generositet ställde polska han- 
delsdepartementet hösten 1934 en välbelägen tomt 
till sjömansvårdens förfogande. 

Den 27 juli 1935 lades grundstenen och i juni 
i år kunde inflyttning äga rum i de nya lokalerna. 

„Sjómanskyrka' kan för mången synas vara 
ett oegentligt namn på denna byggnad, som både 
till sitt yttre och inre skiljer sig från vanliga kyrkor. 
Men för den, som känner en sjömansprästs arbete, 
rä det ej något märkvärdigt, att byggnaden för- 
utom kyrksalen även inrymmer föredragssal, 
kafé, bibliotek, läsrum och skrivrum. 

Byggnaden som sådan är även en god expo- 
nent för svenskt-polskt samarbete. I den lokala 
byggnadskommittén har en polack, svenske gene- 
ralkonsuln N. Korzón, varit den drivande kraften. 
Ritningarna till byggnaden ha utförts av arki- 


tekten Stanisław Płoski i Warszawa, vilken 
åstadkommit ett vackert prov på modern polsk 
arkitektur. Entreprenör för byggnadsarbetena 
har varit firman Obrycki och Narzyński i Gdynia, 
vilken även fullgjort ett gott arbete. 

Polens unga konst har också fått ge bidrag 
till kyrkans utsmyckning. Det är de två unga 
lovande konstnärerna fran Lwów Witold Mars 
och Stanislaw Teisseyre, som efter en utställning 
i Malmö i mars i ar blevo intresserade för det 
svenska kyrkobygget i Gdynia. Nu prydes 
an: av tre vackra frescomalningar av deras 

and. 


Widok domu marynarza szwedzkiego 
Sveska Sjomanskyrkan i Gdynin 


Aven fór byggnadsarbetenas finansierande har 
intresse fórsports fran polsk sida. Flera Gdynia- 
firmor ha visat sin frikostighet, och i Warszawa 
har pa initiativ av svenska kolonins medlemmar 
en insamling igangsatts fór anskaffande av en 
kyrkorgel, vilken levererats av firman J. P. 
Nyström i Karlstad. Den av en Danzięsvensk 
skankta kyrkklockan har levererats av M. & O. 
Ohlssons klockgjuteri i Ystad. Tack vare tullmyn- 
digheternas tillmötesgående ha alla gavofóremal 
fran Sverige kunnat tullfritt infóras. 

Den 9 juni i ar ägde sjómanskyrkans hógtid- 
liga invigning rum. Denna förrättades av ärke- 
biskop Eidem och bevistades av ett flertal repre- 
sentanter för Sveriges och Polens kyrkliga och 
kommersiella kretsar. Därmed har Sveriges sjö- 
folk fått ett hem i främmande land, och därmed 
ha också banden knutits fastare mellan Sverige 
och Polen. 

ID, Cederberg. 
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Rozwój lotnictwa w Szwecji. 


Rok 1936 jest rokiem przełomowym dla 
lotniczej komunikacji w Szwecji. W roku tym 
bowiem zostało otwarte lotnisko w pobliżu miej- 
scowości Bromma pod Sztockholmem, dzięki 
czemu Sztockholm otrzymuje połączenie po- 
wietrzne w ciągu 815 godzin z Londynem i w ciągu 
4 godzin z Berlinem, stając się dzięki temu 
jednym z ważnych centrów komunikacji lotniczej 
północnej Europy. To doniosłe wydarzenie zostało 
w sposób uroczysty podkreślone przez otwarcie 
międzynarodowej wystawy lotniczej, która po 
szwedzku nosiła nazwę „,Internationells Luft- 
fartsutstallningen i Stockholm, Ilis 1936. Wy- 
stawa ta odbyła się w okresie od 15 maja 
do I czerwca w obrębie wodnego portu lotniczego 
w Lindarangen, odległego o 10 minut od centrum 
stolicy Szwecji. W tym samym miejscu odbyła 
się z wielkiem powodzeniem podobna wystawa 
przed 5 laty. Dla zabezpieczenia obecnej wy- 
stawie największego powodzenia i nadania jej 
cech najbardziej reprezentacyjnych, tak władze 
państwowe Szwecji, jak i miasto Sztockholm po- 
niosły znaczne koszty na budowę hal wystawo- 
wych oraz odpowiednio przystosowanych terenów. 

Na nowem lotnisku w okolicy Bromma w cza- 
sie trwania wystawy — w dniach 24—26 maja 
odbyły się północne zawody lotnicze, a w dniu 
I czerwca nastąpiło otwarcie regularnej komuni- 
kacji lotniczej pomiędzy Sztockholmem a Londy- 
nem, Paryżem, Berlinem, Helsingforsem, Lenin- 
gradem i in. Linje te obsługiwane są przez 
towarzystwa lotnicze szwedzkie, holenderskie, 
niemieckie, duńskie, francuskie, belgijskie i fiń- 
skie. 

Jednak co najbardziej w roku 1936 przyczyni 
się do rozwoju lotnictwa w Szwecji, to wspo- 
mniane już otwarcie lotniska sztockholmskiego 
w pobliżu Bromma oraz otwarcie nowoczesnej 
trasy lotniczej Sztockholm—Malmó, która za- 
opatrzona zostanie na całej przestrzeni w sygna- 
ły świetlne oraz w lotniska pomocnicze co 50 kilo- 


metrów. Kilka szwedzkich i zagranicznych tras 
lotniczych będą natychmiast przedłużone do 
Sztockholmu. Istniejąca już od roku 1928 trasa 
Sztockholm— Malmó— Kontynent dla nocnej ob- 
sługi pocztowej, czynna dotąd jedynie w miesią- 
cach letnich, została przekształcona na trasę cało- 
roczną, zaś trasa Sztockholm—-Oslo—Helsing- 
fors—Tallin jest obsługiwana przez aeroplany, 
a nie jak dotąd przez hydroplany, co również 
umożliwi komunikację całoroczną, usuwając trud- 
ności, obecnie istniejące w miesiącach zimowych 
z powodu przeszkód lodowych.  Jasnem jest, 
że wszystkie te zmiany przyczynią się znakomicie 
do spopularyzowania w Szwecji komunikacji 
lotniczej. 

Rok 1936, jak widać z powyższych wywodów 
będzie miał wielkie znaczenie dla rozwoju lotnic- 
twa w Szwecji; będzie rok ten również sprzyjał 
rozwojowi zainteresowań handlowych w tej dzie- 
dzinie w państwach północnych. Tem się tłoma- 
czy, że napływ zgłoszeń udziału w wystawie ze 
strony zagranicy był znaczny, co spowodowało 
konieczność rozszerzenia pierwotnie planowanych 
terenów wystawowych. Francja i Niemcy były 
poważnie na wystawie reprezentowane, Polska 
również przedstawiła stan swego lotnictwa w od- 
powiednich rozmiarach, co wzbudziło wielkie za- 
interesowanie tak wśród kół fachowych szwed- 
skich, jak i u wystawców innych narodowości. 
Udział Polski w wystawie został znakomicie pod- 
kreślony przylotem kilku aeroplanów wojsko- 
wych pod dowództwem generała Rayskiego. 


W Szwecji w dobie obecnej wzrasta zaintere- 
sowanie do wszystkiego, co związane jest z lot- 
nictwem i można bez przesady przypuszczać, 
że w bliskiej przyszłości państwa skandynawskie 
staną się jednym z poważniejszych rynków dla 
tych branż przemysłu, które obsługują lotnictwo. 


Kap. Karli Florman 
Dyrektor Szwedzkiej linji „Aerotransport“. 


Betydelsen av luft fórbindelse mellan Sverige och Polen. 


Förhandlingar wa ägt rum mellan intresse- 
rade kretsar i Polen och Sverige om att öppna en 
flyglinje, vilken skulle förbinda Sverige med Polen. 
Linjen Gdynia — Malmó skulle vara en utókning 
av de redan existerande polska och svenska lin- 
jerna och därmed vore en ny luftfartsled öppnad 
fran norr till sóder. Den skulle fórbinda Skan- 
dinavien (Malmö har nu flygfórbindelse med 
Stockholm, Oslo och Kópenhamn) med Balkan 
och Orienten över Warszawa, Bukarest, Sofia, 
Saloniki och Atén. Med en efter förhållandena 
avpassad tidtabell skulle också en bättre fórbin- 
delse erhållas mellan Sverige och Prag, och på 
grund av att Atén är ett centrum för flygtrafiken 
på Medelhavet, skulle då även kunna erhållas 
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förbindelse med flyglinjerna till Indien, Austra- 
lien och Östasien. Den skulle närma Sverige och 
Norge t:ll Donaustaterna genom den kortaste och 
därigencm mest ekonomiska transitovägen från 
Östersjön till Medelhavet. 

Man får därvid icke glömma, att flygförbin- 
delserna spela allt större roll vid varutransporter. 
På grund av de relativt höga transportkostna- 
derna sändas endast dyrbara och ömtåliga varor 
med detta nya transportmedel, men i det moderna 
affärslivet med dess stora konkurrens om markna- 
derna spelar det också stor roll att snabbt kunna 
skicka varuprover. 

Det ovan sagda gäller också befordran av post. 
Nu behöver ett brev från östra Polen till Sverige 


(och vice versa) normalt fyra till fem dagar. 
Brev fran Polens stórre stader till Sverige fram- 
komma på den tredje dagen. Flyglinjen Gdynia — 
Malmó skulle minska tiden till hógst tva dagar. 
Samma förhållande skulle det även vara med 
posten fran Sverige till Balkanländerna och Orien- 
ten. Brev från Stockholm till Warszawa skulle 
kunna gå på 6 timmar. Varje affärsman, som 
förstår innebörden av uttrycket ,,time is money", 
inser vilken betydelse det har att snabbt komma 
i förbindelse med kunderna. Men icke endast 
tidsbesparingen spelar stor roll. Lika viktigt för 
korrespondensen är diskretionen. Direkt postför- 
bindelse från de skandinaviska staterna till Polen 
och i transito vidare söderut är en god garanti 
just för denna diskretion, vilket är mycket viktigt 
emedan den hindrar censurering av posten på 
vägen. 

Av ovanstående framgår, att direkt flygför- 
bindelse från Polen till Sverige har en mycket 
stor betydelse för båda länderna. På grund av 
den roll, den skulle spela som transitoväg, skulle 
den dessutom ha stor betydelse för förbindel- 
serna mellan Skandinavien och södra och östra 
Europa. 

I september 1935 gjorde svenska luftfarts- 
bolaget ,, Aerotransport” en provflygning till 
Warszawa, och de polska flyglinjerna , Lot” 
gjorde två provturer till Malmö och Köpenhamn. 
Dessa flygningar utvisade, att sträckan Gdynia- 
Malmö kan tillryggaläggas på 1!/, timme. Efter- 
som det ännu icke finnes någon färjförbindelse 
Polen-Sverige, kan man förstå, hur bekvämt 
aet skulle vara för passagerare, vilka nu måste 
dnlita fartyg eller två gånger byta tag och des- 
sutom anlita färja. 


Om denna linje skulle öppnas, uppstode en 
ny transitoväg, vilkens betydelse var och en 
förstår, som kastar en blick på kartan. I dessa 
tider, då Europa arbetar sig ut ur den länga eko- 
nimiska krisen, äro affärsmännens initiativ och 


Samolot 14-osobowy ,,Douglas“‘ kursujący na linji Gdynia— 


Warszawa — Lwów — Bukareszt — Sofia — Saloniki 

Passagerare plan för 14 personer, typ ,,Douglas'' , linjen 

Gdynia — Warszawa — Lwów — Bukarest — Sofia — 
Saloniki 


fórmaga att snabbt kunna utnyttja situationer 


av stor betydelse. Snabba och effektiva fórbin- 
delser spela härvid en avgörande roll. 

Fór Gdynia skułle denna linje vara den fórsta 
direkta flygfórbindelsen med utlandet och des- 
sutom vara ett nytt tecken pa den nya östers- 
jóhamnens expansionskraft. W. R. 


Polen som 


Polen sam turistland ar, vad de skandinaviska 
länderna betraffas, ännu sålänge tyvärr tämligen 
outnyttjad. Polen bjuder dock på allt, vad en 
turist önskar, från den ursprungligaste vildmarks- 
natur till de mest välordnade, enligt västerländsk 
kultur, motsvarande förhållanden. — Från Bia- 
łowieżas urskogar, Pinsk — traktens träskmarker, 
Karpaternas vilda berglandskap till de på kultur- 
minnen rika trakterna i Warszawa, Kraków, 
Wilno, Poznań, Lwów o. s. v. med sina utomor- 
dentlig intressanta konstskatter och historiska 
minnesbyggnader. 

Över Polens geografiska läge och andra all- 
männa uppgifter, finner jag i detta sammanhang 
onödigt att närmare ingå på, då dessa dock äro 
tämligen välkända. Jag vill dock påminna om, 
att Polen med sitt c-a 400,000 kvadratkilometer 
stora område, alltså något mindre än Sverige, 
räknar med för närvarande ett invånarantal på 
omkring 34 miljoner. Polen med sitt centrala 
läge i Europa är en träffpunkt för denna världsdels 
såväl västöstliga som nordsydliga trafikstråkar. 
Så utstrålar från Polen till alla delar av Europa 


turistland. 


direkta bekväma järnvägsförbindelser med di- 
rekta vagnar till Berlin, Paris, Ostende, Wien, 
Prag, Rom, Budapest, Bukarest o. s. v. Dessutom 
direkta flyglinjer till Berlin, Paris, Wien, Riga, 
Tallinn, Bukarest, Saloniki o. s. v. Fran Polens 
hamnstad Gdynia utgar direkta och standiga 
maritima linjer till Ostersjó, Nordsjö cch även 
transatlantiska länder med polska och utländska 
fartyg. 

Man säger sedan gammalt, att ,, vatten före- 
nar“, och kan man därför med fog säga, att Po- 
len härgenom är ett grannland till i synnerhet 
de skandinaviska länderna, varför ett turist- 
utbyte mellan dessa länder och Polen samt natur- 
ligtvis vice-versa är synnerligen önskvärt och 
nyttigt, då en ömsesidigt närmare bekanntskap 
i större utsträckning än hittils helt säkert kommer 
att visa sig vara av stort intresse för båda par- 
terna. Glädjande nog har på de senaste åren 
förbindelserna mellan Polen och de skandina- 
viska länderna visat en alltjämt stigande tendens, 
vilket till stor del kan skrivas den utökade turist- 
trafiken dessa länder mellan till godo. 
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Vad nu särskilt en turist fran Sverige beträffar, 
sa kan man val knappast tanka sig en ange- 
namare början på en turistfärd, an att installera 
sig pa ett fórstklassigt bekvamt skepp, som 
direkt för den moderne vikingen till främmande 
land och uppnås efter cirka 24 timmars uppfriskan- 
de sjöresa polskt farvatten och angöres den 
stora polska hamnstaden Gdynia. 

GDYNIA är ur många hänseenden en synner- 
ligen intressant plats, som med amerikansk fart 
vuxit upp på det nya Polens Östersjöstrand, från 
ett obetydligt fiskeläge, som ännu 1921 räknade 
c-a 3,000 själar, men idag visar en ultramodern 
hamnstads utseende med sina storartade hamnan- 
läggningar, breda gator, moderna byggnader, 
kort sagt, en märklig skapelse i det nya Polens 
historia. Staden räknar för närvarande omkring 
80,000 invånare och är en av de största och mest 
betydande hamnarna vid Östersjön. — En turist 


ständiga ström av polska kol, som skeppas ut 
från denna hamn till olika kolbehövande län- 
der i första hand till den skandinaviska markna- 
den. Över 5 miljoner ton polska kol går årligen 
ut i världen över Gdynia. — Tillfällen till rund- 
resor inom hamnområdet finnas ständigt med sär- 
skilda motorbatar för de som hava speciellt int- 
resse härför. 

En rad av komfortabla hotell och pensjonat 
finnas naturligtvis i Gdynia liksom mycket goda 
restauranter och caféer, varest en turist efter för- 
måga och smak kan inrätta sig. 

Från Gdynia till huvudstaden Warszawa har 
man dygnet om flera direkta järnvägsförbindel- 
ser, och når man Warszawa på sju timmar. 

WARSZAWA är Polens största stad med c-a 
1,250,000 invånar, belägen vid Polens största flod 
Weichsel (på polska Wista). Staden anlades i XIII 
århundradet och blev efter Kraków Polens huvud- 


Pałac króla Jana Sobieskiego w Wilanowie 
Johan Sobieskis palats, Wilanów 


finner självklart har inga gamla minnesmärken 
eller byggnader, men imponerar staden såsom 
sådan på grund av det egenartade sätt, varpå 
denna stad uppståd och undergår densamma 
fortfarande växlingar i sitt utseende, ja, nästan 
från den ena dagen till den andra och får man 
icke förvåna sig, att efter kort tid på en tidigare 
obebyggd plats finna att nya stora byggnader 
rest sig. Gdynia är icke blott en s. a. s. vall- 
fartsort, som varje polack är stolt över, utan 
även på grund av sin härliga läge vid Östersjön 
en synnerligen livligt frekventerat sommarbadort, 
som årligen besókes av hundratusentals turister, 
som i de närbelägna badorterna samt på halvön 
Hel finna härliga strandbad i Östersjöns salta 
bölja. 

Huvudsaken i Gdynia är dock själva ham- 
nen, som med sin fulländade tekniska utrust- 
ning är en sevärdhet av första rang, och ser man 
dessutom här snart sagd alla världens flaggor 
representerade, i majoritet dock de skandina- 
viska. Här får man icke glömma omnämna den 
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stad år 1596 under polska konungens Sigismund 
III Vasa regering. — Warszawa har en modern 
storstadskaraktör, med livlig trafik, stora affärer, 
fina teatrar, moderna hotell, utsökta restauranter 
och gemytliga caféer och glada nattlokaler. Sam- 
tidigt är Warszawa en stad av stort historiskt 
intresse med gamla kulturbyggnader, museer, 
konstgalerier och minnesmarken. 

Ur historisk synpunkt intresserar särskilt den 
så kallade „Gamla Staden“, koncentrerad kring 
stora torget med sina pittoreska och välbibehållna 
gamla XVII hundratals byggnader, bland vilka 
aven den i utlandet välkända Fukiers vinhandel 
från år 1610 är en speciell sevärdhet med sina 
i ursprungligt skick befintliga vinkällare. Bland 
gamla representativa byggnader intar det Kun- 
gliga Slottet, vackert beläget vid Weichsel stran- 
det, första rummet. Här residerar Polens Pre- 
sident. Slottet är ursprungligen byggd under 
XIV och XV århundrarna, den nuvarande in- 
redningen av stora statliga representationsalar här- 
stammar från den siste polske konungens Sta- 


nislaus August tid (slutet av XVII hundratalet) 
och innehåller manga konstskatter av berömda 
polska och italienska mastare. Av Warszawas 
manga vackra och konstrika kyrkor fister man 
sig sarskilt vid den i gotisk stil byggda katedralen 
fran XIV arhundradet, och Mariakyrkan fran XV 
arhundradet, vidare vid barockkyrkorna, sasom 
istadens centrum belägna: Bernardiner, Karmeliter 
o. s. v. Av mycket stort intresse äro aven de idyl- 
liskt, omgivna av stora parkanldggningar, belägna 
palats, sasom Łazienki, sista polska konungens 
sommarsatte och Belveder, marskalk Piłsudskis 
omtyckte residens. Av flera statliga monument 
får man särskilt framhålla konung Sigismund den 


fyllda stad, som lämnar den mest kräsne turist 
ovärderbara skatter från Polens gamla kultur och 
stolta anor. Allt vad som den polska själen ska- 
pat under tidernas lopp har födds i denna värd- 
nadsbjudande stad och här bevarats. Kraków är 
därför polackernas stora helgedom. 

Staden som även ligger vid Weichsel med 
natursköna omgivningar räknar nu omkring 250,000 
invanare. 

En stamnigsfull medelstidsaktig prägel vilar 
över staden och gripper djupt en besökare. Den 
som en gang sett Kraków och lärt känna dess 
sjal, kommer alltid att bevara den i sitt minne. 
Har stóter man, snart sagd, vid varje steg pa gamla 


Łazienki 
Lustsiottet Łazienki, Warszawa 


IIT's kolonn vid Kungliga Slottet, den Okande Sol- 
datens grav vid Marskalk Piłsudski's plats, vidare 
två av Thorvaldsens berömda statyer, furst Joseph 
Poniatowskioch Kopernikus och ett stämningsfullt 
Chopin-monument i en grandiosa blomsterrika 
parken Łazienki. 

Warszawa har även på de senare åren riktats 
med en rad av monumentala byggnader i mo- 
dern stil, både offentliga och privata. 

Av Warszawas närmaste omgivningar intres- 
serar särskilt den polske konungen Jan den III 
Sobieskis sommarslott i barockstil ,,Wilanów'', 
som på det stora hela taget står i oförändrat 
skick sedan Jan Sobieskis dagar. 

En ur turistsynpunkt mycket intressant plats 
är den något längre från Warszawa belägna lilla 
staden ŁOWICZ i vars omgivning landbevolknin- 
gen bära ännu i dag de traditionella hemtillver- 
kade allmoge dräkterna, vars färgerika spel vid 
marknads och kyrkdagar är en fägnad för ögat. 

Från Warszawa styr turisten sin kosa van- 
ligen till KRAKÖW, Polens hjärta och traditions- 


minner och skönhetsmattade konstskatter och sä- 
ger man med fog, att i Kraköw själva stenarna 
tala. 

Kraköw största rikedom är Wawel, Polens 
Pantheon, med Kungliga Slottet och Katedralen. 
Den kungliga renesans slottet byggdes under bör- 
jan av det XVI århundradet av Polens konung 
Sigismund den I, med den utsökt vacker renesans- 
arkadgård, som söker sin like. Några partier av 
slottets murar äro av ännu äldre datum och leda 
sin ålder tillbacka till X och XI århudradena. 
Vid sidan om slottet reser sig katedralen, Po- 
lens rikaste och skönaste kyrka med många kapell 
och riksmyckade sarkofager och monument från 
medeltiden. Här är även berett det sista vilo- 
rummet för flertalet av Polens hädangångna ko- 
nungar, hjältar och stormän. Här vilar även Po- 
lens förste marskalk Joseph Piłsudski. I en sär- 
skilt gotisk rum vid katedralen är en skattkam- 
mare inrättad, vari förvaras stora dyrbarheter, 
smycker, reliker och andra värdefulla minnen 
efter forna konungar. 
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Bemirkansvdirt är det stora antal kyrkor och 
kloster i Kraköw, man ränknar ej mindre än 50 
kyrkor och 30 kloster. Den mest stämningsfulla 
och skönaste gotikkyrkan i Polen är Mariakyrkan 
vid Stora Torget från XIV århundradet. Av särskilt 
skönhet och dyrbarhet är huvudaltartavlan skulp- 
terad i trä och utförd av den polske mästaren 
Wit Stwosz på XIV hundratalet. 

En sevärdhet av rang är den mitt på stora 
torget balägna Saluhallen, en renesans byggnad 
från XV hundratalet av utsökt skönhet. Bland de 
vackraste av Kraków alla vackra gamla byggnader 
måste även nämnas Jagiellonska Biblioteket, en 
gotisk byggnad från XV hundratalet, i vilken 


diska sjöar, pittoreska grottor, — ett sannskyl- 
digt sagospel öppnar sig här för besökarens ögon. 
Här är det dock icke enbart sensationer för 
den besökande turisten, ty fortgår ännu en inten- 
siv exploatering av dessa rika saltfyndigheter, som 
sedan århundraden tillbacka bearbetats och ännu 
århundraden framåt komma att bearbetas. 

En turist bör efter den av oss nu genomfärda 
resan fått sitt lystmäte rågat av modern teknik, 
storstadens sensationer, den gamla kulturens skat- 
ter och historiska minnen, och kunna vi nu vid 
en vidare färd bjuda honom på natursensationer, 
vars make utan överdrift torde söka sin like i Eu- 
ropa. 


Kraköw z lotu ptaka 
Flygbild över Staden 


på sin tid Krakows berömda universitet, grundat 
ar 1364, var inrymd. Detta universitet var det 
tredje i ordningen i Europa. 

Att i denna korta orientering över Polen 
närmare ingå på alla de sevärdheter, som finnas 
i Kraków, skulle föra för långt och far man endast 
nämna, att en besökare i Kraków icke bör under- 
läta ett besök i de rika museer, konstsamlingar 
och så vidare, för att kunna bilda sig en riktig 
uppfattning av staden Kraköw och dess rikedomar. 

Om vi alltså nu lämnar Kraköw, måste man på 
det varmaste rekommendera turisten, att innan ko- 
san styres vidare, göra en avstickare till den 12 
kilometer från Kraków belägna platsen WIE- 
LICZKA. Denna plats är sedan århundraden till- 
backa bekannt för sina gamla saltgryvor. — Dessa 
äro en sevärdhet av första rang och torde man 
icke finna en motsvarighet till dessa intressanta 
anläggningarna på annat häll i världen. Vikomma 
här till en stad under jorden med präktiga, stora 
salar, ja, till och med en kyrka skulpterad i salt, 
möter här förvånade turistens blick. Underjor- 
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Man avser härmed en fortsatt vandring till 
de natursköna PIENINY-bergen och Höga Tatra. 

Vid Polens sydliga gräns mot Tchecoslovakiet 
resa sig de underbart vackra bergen Pieniny; 
vid foten av dessa berg framflytter i snab ström 
den underbart vackra floden Dunajec, som med 
sitt kristallklara vatten, leende stränder, omväx- 
lande lopp och resliga klippformationer gör ett 
oförglömligt intryck på besökaren. För tu- 
risten finnes här tillfälle till en originell forsfärd 
i de härför speciellt byggda kanoterna, som fram- 
föras av sävliga bergsbor. För sportfiskaren 
är Dunajec et Eldorado och givas här rikliga till- 
fällen till forellfisken. 

Efter denna specialutflykt fara vi till turi- 
stismens kärnpunkt, vad natur beträffar, nämligen 
till Höga Tatra, pärlan i Karpaterna: ZAKOPANE. 

På grund av de senaste årens sportevenemang 
är denna plats numera för de skandinaviska län- 
derna välbekannt. Året om är här säsong för 
en turist. Här bedrives alla sportarter — bergs- 
bestigning, skidlópning, sportfiske, — ja — allt 


vad en sportsman och turist önskar för en 
rekreations eller turistresa till dessa trakter, fór 
bilisten utmärkta vägar och underbar omväxling. 
Den högsta punkten av Tatrabergen reser sig 
inom polskt område till en höjd av 2664 meter. 
För den icke alpinistiskt kunnige turisten fin- 
nas här bekväma möjligheter att uppnå högre 
rymder, då på senaste åren en höglinbana ut- 
byggts till den underbara toppen , Kasprowy 
Wierch.“ Denna linbana är för närvarande den 
modernaste i Europa. 

Hundratals olika natursköna utflyktsplatser 
finnas i Tatrabergen och kan varje turist här trä- 
ffa sin smak och utnyttja sin förmaga. 


stenkolsdistriktet i trakterna av KATOWICE 
och SOSNOWIEC. Här möter en besökande en 
typisk industriellt betonat trakt, skorsten vid 
skorsten, slaghög vid slaghög, ett sjudande liv 
såväl över som under jorden. Här brytas de 
miljoner tonn ,,svarta djamanter', de polska 
kolen, som gjorts sig en marknad över hela 
världen. 

Vi förflytta oss nu österut längs Karpaternas 
bergskedja och träffa vi under vägen på en rad 
av vitt bekanta hälsobringande kurorter, sasom 
Krynica, med sina naturkallor, naturmineral- 
vatten, som årligen hjälpa tusentals människor 
till hälsa, vidare Iwonicz, Rymanów, Truskawiec 


Czorsztyn 
Slottsruin vid Czorsztyn 


Man får i detta sammanhang ej underlåta att 
omnämna de underbart vackra alpsjóarna ,,Mor- 
skie Oko“ och ,,Czarny Staw“, respektive 1400 och 
1600 meter hógt belagna, och vilka fór den be- 
kvame turisten äro uppnaliga med särskilda buss- 
linjer. Har blommar edelveis, här vända sig feta 
laxeringar i fjallsjóarnas iskalla vatten, har ut- 
veckla sig en speciell flora som tjusar varje natur- 
älskande människa. 

Den som dessutom vill idka ett angenämt säl- 
lskapsliv har här Zakopanes alla förstklassiga ho- 
tell och cafeer till sitt förfogande. Zakopane kan 
även glädja sig av en originell ur invänarebefol- 
kning, de så kallade górallerna, som i sina na- 
tionaldräkter, egenartade, traditionella säder, är 
av stort etnografiskt intresse. 

Innan vi lämna denna delav Polen, det sydväs- 
tliga hörnet, mäste man återföra våra furister 
från den nu nämnda ursprungliga naturensplats 
till en annan ej avlägsen, av naturen även rikt 
utrustat plats, som i mera krasst avseende 
utnyttjats. Man får avse härmed de polska 


med flera, alla med de underbaraste bergs-— och 
skogsomgivningar, en orörd och vild natur in på 
kulturens knutar. 

I det sydöstliga delen av Polen komma vi 
till storstaden Lemberg, pa polska LWÓW, som 
med sina 330,000 invanare utgór den kulturella 
centrumpunkten i sydóstliga Polen. Lemberg räk- 
nar sina anor till XII hundratalet och ligger idy- 
lliskt inbaddat i tradgardar och vidstrackta par- 
ker. Stadens prydnad utgöres av en rad av gamla 
stilkyrkor, rika museer, offentliga byggnader och 
vackra monument. 

I denna del av Polen har naturen åter igen 
slösat med sin givmildhet, då vi här träffa på. 
områden med rika givande naftakällor och jord- 
gas förekomster. Detta gör en serägen prägel 
åt landskapet och är av största intresse för den 
industriellt intresserande besökaren. 

En exotisk del av Polen är den mot Rumänien 
gränsande delen, det så kallade , HUTZULEN- 
LAND", som är beläget iÖstkarpaterna. Här träf- 
far turisten en rogivande natur, ej Höga Tatras 
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óvervaldigande Alpnatur, utan en lugnare linje 
över de skogbevaxta bergkularna. — Landskapet 
genomskares av forsande floder med brusande 
vattenfall, faunan och floran ar synnerligen 
intressant. Fór jagaren och fiskaren ar denna trakt 
synnerligen omtyckt, och ar bjórnen icke nagot 
sallsynt villebrad. — Traffar turisten i Zakopane 
och de vastligare delarne av Karpaterna pa ett 
mera komfortabelt och kontinentalt levnadssatt, 
så möter han har en för friluftsmanniskan nästan 
idealisk ursprunglig och enkel livsfóring. Med sin 
saregna befolkning, med av naturen konstnar- 
lig begåvade, såväl vad beträffar musik, hemslöjd, 
keramik och skulpturel tillverkning, är denna 


leva även en stor stamm av Europas ,,högvild” — 
vildsvinet, lodjuret och vargen. Detta låter 
kanske för den fredliga turisten avskräckande, 
men i verkligheten det icke är så farligt. 

Vår orjentering över Polen skulle icke vara 
fullständig, om man icke omnämnde ytterligare 
trenne platser, nämligen: städerna Wilno, Łódź, 
och Posen, på polska Poznań. 

WILNO, som ligger i Polens nordöstliga utbugt- 
ning, räknar över 200,000 invånare och är i mänga 
hänseenden en synnerligen intressant kulturstad, 
ej obekannt i de skandinaviska ländernas historia. 
Med sina vackra stilkyrkor och ur västeuropeiska 
synpunkt serägna utseende, underbart vackra 


Görale z Zakopanego 
Göraler (bergsbor) från Zakopane 


trakt ovanligt tilldragande för en turist, som 
älskar ursprungligt landliv. Att befolkningen 
star på en hög konstnärlig nivå av serägen art, 
vittna de rikt skulpterade originella träkyrkorna 
om, även som de i vägskälen uppsatta rikt 
utsirade träkorsen. En stor del av de bekann- 
ta polska ,,kilims” harstamma fran denna byggd. 


Om vi i detta föregående något yttligt berört 
vildmarksnatur i Polen, så beror det på, att vi 
nu närma oss de trakter, där vi atminstone vad 
Europa beträffar, möta den verkligt oberörda 
naturen. 

Från Hutzulenlands trakter, rakt norrut, längs 
gränsen mot Ryssland, passera vi PINSK-traktens 
milsvida träskmarker, de tusentals storkarnas 
sommarhem, vildändornas paradis, en serägen 
lantbefolknings hemvist, och komma till den 
europeiska vildbuffelns ,vicentens“ kungarike, 
Białowieżas urskogar. — I dessa skogar 
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omgivningar vid floden Wilja, bjuder Wilno 
turisten många egenartade drag. 

Vi förflytta oss till Polen västliga del, där 
łódź, „Polens Manchester“, texstilstaden de 
preferance, intar den dominerande ställning. Med 
sina över 700,000 invånare ar Łódź Polens andra 
stad, vad folkmängden beträffar. 

Längst västerut träffa vi slutligen storstaden 
POZNAN, en stad med västeuropeiska utseende, 
250,000 invånare och centrum i ett rikt jord- 
bruksdistrikt. Bland flera vackra gamla minnes- 
byggnaden märka vi här särskilt det ståtliga 
renesans-rådhuset från XVI århundradet, som 
ur skönhetssynpunkt star som nr. xı i Polen. 

De stora kringliggande godsen, de arligen 
återkommande massorna góra Poznań till en 
viktig plats i Polens ekonomiska liv. 


B. B. W. 


Szwecja atrakcyjnym 


Pomimo, że odległość Szwecji od Polski jest 
stosunkowo nieznaczna, gdyż w ciągu 12—18 go- 
dzin statkiem z Gdyni można osiągnąć południo- 
wych brzegów Szwecji w Karlskronie, Szwecja 
naogół mało jest znana dla turystów polskich. 
Pewien postęp pod tym względem w latach ostat- 


Kanal Göta 


Göta Kanal 


nich dało się odczuć dzięki organizowywanym 
kilkakrotnie w ciągu sezonu letniego wycieczkom 
morskim Linji Gdynia—Ameryka. Wycieczki te 
jednak ze względu na krótki czas, w którym statki 
wycieczkowe przebywają w portach szwedzkich, 
dają zaledwie ograniczone możliwości zwiedzenia 
tego interesującego kraju. Tymczasem Szwecja 
tak dla turysty, w ścisłem znaczeniu tego słowa, 
jak i dla badaczy życia gospodarczego dać może 
dużo wysoce interesujących spostrzeżeń i wrażeń. 

Dzięki temu, że długość w linji powietrznej 
kraju od południa do północy wynosi ponad 
1.500 km, zaobserwować można w Szwecji nie- 
zmierną różnorodność tak przyrody i kultury, 
jak i zjawisk gospodarczych. 

Południowa część Szwecji jest krajem, stoją- 
cym na najwyższym szczeblu kultury gospodarczej. 
Jest to zarazem część Szwecji, będąca, jeśli można 
tak się wyrazić, śpichlerzem całego kraju. Stosun- 
kowo łagodny klimat pozwala na kulturę wszel- 
kiego rodzaju zbóż, jak również buraków cukro- 
wych, dzięki kulturze których Szwecja pokrywa 
wewnętrzne zapotrzebowanie na cukier. Ta po- 
łudniowa część Szwecji (prowincja Skanja) jest 
najgęściej zaludniona, posiada bardzo rozgałęzioną 
sieć kolejową i jest poza tem bardzo uprzemysło- 


ośrodkiem turystyki. 


wiona. Do najbardziej interesujących ośrodków 
tej prowincji zaliczyć należy miasto portowe 
Malmó, mające poważne znaczenie ze względu 
na komunikację Szwecji z zagranicą. Istnieje tutaj 
bowiem pomiędzy Malmó a Kopenhagą połącze- 
nie promem kolejowym, przyczem czas podróży 
morskiej trwa półtorej godziny. O pół godziny 
drogi kolejowej leży miasto Lund, znane jako 
ośrodek uniwersytecki, zaś pod względem zabyt- 
ków historycznych posiada słynną katedrę ro- 
mańską z XI wieku. Brzeg morski tej prowincji 
posiada, nieliczne zresztą w Szwecji, plaże pia- 
szczyste z szeregiem miejscowości kąpieliskowych, 
odwiedzanych przez liczne rzesze turystów. Miej- 
scowości te posiadają komfortowe urządzenie. 

Drugim interesującym ośrodkiem południa 
Szwecji jest największe miasto portowe Szwecj! 
Góteborg, liczące 300.000 mieszkańców, jest ono 
po stolicy drugiem miastem pod względem wiel- 
kości w Szwecji. Dla badaczy spraw morskich in- 
teresującem jest niedawno założone Muzeum 
Morskie. 

W  Góteborgu bierze swój początek słynny 
Góta Kanal długości 385 km, łączący ten naj- 


Zamek w Kalmarze z XII wieku 
Småland: Kalmar Slott 


wiekszy port Szwecji ze stolica kraju poprzez je- 
ziora, rzeki i kanały, na których dla umożliwienia 
nawigacji urządzone zostały 74 śluzy. Podróż 
od Góteborga do Sztockholmu trwająca 60 godzin, 
daje wiele urozmaicenia dzięki możności poznania 
malowniczych krajobrazów i pamiątkowych miej- 
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scowości. Göta Kanal przecina Szwecję z zachodu 
na wschód. Po drodze przejeżdża się około słyn- 
nych wodospadów Trollhatten, których energja 
wodna jest wykorzystana dla produkcji energji 
elektrycznej. Słynna stacja elektryczna dostępna 
jest zwiedzającym. Dalej droga przechodzi jezio- 
rami Vänern i Vättern, na szłaku tym leży mia- 
steczko Vadlstena, w którem znajduje się zamek 
z epoki renesansu i stary kłasztor założony przez 
św. Brygidę, a dalej miasto Jónkóping, centrum 
przemysłu zapałczanego. Pierwsza fabryka za- 
pałek założona została w roku 1844. Zainstalo- 
wano w niej największą maszynę na świecie, wy- 
rabiającą na godzinę 50.000 pudełek, zapełnionych 
zapałkami. 


w roku 1923, ma on wygląd budowli starożytnej. 
Wewnętrzne urządzenia jego są niezmiernie oka- 
załe, a równocześnie odpowiadające najbardziej 
nowoczesnym wymogom technicznym. Najpięk- 
niejszym zabytkiem architektonicznym Szwecji 
z XVI wieku jest Dom Szlachty. Bardzo in- 
teresującym jest również dla turysty rozległy 
park narodowy Skansen; rozmieszczone są w nim 
chaty i dworki z różnych okolic Szwecji, dające 
możność zorjentowania się w dawnej kulturze kraju. 
Znajdujemy tu również na wolnem powietrzu 
liczne okazy świata zwierzęcego i ptaków. 

Z pośród malowniczych okolic Sztockholmu 
specjalnie godnym widzenia jest zamek w Drott- 
ningholm, wybudowany w latach 1661—1752; 


Laponja — Krajobraz gór północy (Nallo Peak) 


U końca tej podróży, już nad brzegami Bałtyku 
położona jest stolica Szwecji, Sztockholm, liczący 
wraz z przedmieściami około 600.000 mieszkańców. 
Stolica Szwecji jest najbardziej znanym ośrod- 
kiem dla turysty polskiego, a to dzięki temu, że 
przeważna ilość wycieczek morskich skierowy- 
wana jest właśnie do Stockholmu. Dojazd do 
Stockholmu prowadzi pośród malowniczych, roz- 
rzuconych wysepek i półwyspów, tworzących 
archipelag, pełen swoistego uroku. Najwspanial- 
szym budynkiem, który ukazuje się oczom turysty 
już ze statku, jest zamek królewski, położony 
nad zatoką. Wybudowany on został w XVII 
wieku przez słynnego budowniczego Tessina; za- 
wiera bogate zbiory, m. inn. kosztowne gobe- 
liny. Ze względu na to, że zamek jest stałą rezy- 
dencją królewską dostępną do zwiedzenia jest 
tylko część zamku. Drugim okazałym budynkiem 
jest Ratusz. Leży on nad brzegami jeziora Malaren, 
które łączy Sztockholm z morzem. Pomimo, że 
budowa Ratusza zakończona została dopiero 
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mieszczą się w nim piękne gobeliny ofiarowane 
przez Ludwika XV królowi Gustawowi III oraz 
ciekawe malowidła, odtwarzające bitwy z wojen 
szwedzko-polskich. Również interesującym jest 
zamek Gripsholm, wybudowany w XV wieku, 
w którym znajduje się muzeum historyczne 
z blisko 2.000 portretów, wśród których wiele 
portretów królów i magnatów polskich. W zamku 
tym urodził się król Zygmunt III Waza. 

Najbardziej interesującym ośrodkiem staro- 
dawnej kultury Szwecji jest miasto uniwersyteckie 
Upsala. Uniwersytet w Upsali założony został 
w 1477 roku. Również w Upsali znajduje się 
katedra największa w całej Skandynawji, wznie- 
siona w XII wieku i kilkakrotnie przebudowana. 
W katedrze tej spoczywają prochy Katarzyny 
Jagiellonki i jej męża Johanna III. W pobliżu 
Upsali leży zamek Skokloster, posiadający wiełe 
pamiątek polskich. 

Bardzo pociągającą jest dla turysty prowincja 
Dalarne, leżąca dokoła jeziora Siljam. W prowincji 


tej zachowały się stroje ludowe, przypominające 
w wielu szczegółach stroje ludowe polskie. Pro- 
wincja ta również znana jest ze światowej sławy 
złóż rudy żelaznej. 

Tak posuwając się ku północy dochodzimy 
do 2-ch najbardziej na północ wysuniętych pro- 
wincyj Szwecji Jamdlandji i Laponji. Prowincje 
te są bardzo górzyste, zalesione oraz przecięte 
licznemi rzekami z wodospadami. Laponja jest 
krajem gwałtownych kontrastów. Do wielu miej- 
scowości Laponji turyści dążą w lecie dla zoba- 
czenia słońca o północy, a w zimie — zorzy po- 
larnej. Ciekawą jest flora tego kraju nadzwyczaj 
urozmaicona. Miejscami dzięki ciepłym wiatrom 
z Atlantyku i działaniu słońca, świecącego latem 
całemi tygodniami prawie bez przerwy, znajdu- 
jemy niektóre rośliny południowe, w górach zaś 
charakter roślinności zmienia się na podbiegunowy. 
W lasach i górach Laponji znajdujemy liczne okazy 
niedźwiedzi. Tu też zamieszkuje koczowniczy lud 
Lapończyków ze swemi stadami reniferów. Dzięki 
słabemu zaludnieniu poza wybrzeżem i w miej- 
scach uprzemysłowionych oraz dzięki olbrzymim 
odludnym obszarom, kraj ten w wielkiej mierze 
posiada dotąd wszelkie cechy kultury pierwotnej. 


Ten pobieżny przegląd najbardziej atrakcyj- 
nych miejscowości Szwecji byłby niezupełny, gdy- 
byśmy nie wspomnieli o wyspie Gotlandji i poło- 
żonem na niej mieście Visby. Miasto to popularnie 
jest zwane , miastem ruin i róż“ i zachowało 
bardzo wiele Śladów i średniowiecznej kultury 
i potęgi, władanie bowiem tą wyspą, położoną 
w centrum Bałtyku, jakby przesądzało w dawnych 
wiekach o dominującym wpływie jej mieszkańców 
na szlakach morskich. 

Czas powstania m. Vishy nie jest znany, 
stwierdzono jednak, że już w końcu X i na początku 
XI stulecia były w niem kościoły chrześcijańskie, 
a w wiekach późniejszym było ono ośrodkiem 
gospodarczym i kulturalnym Hanzy. 

Ogólnie stwierdzić należy, iż turystyka w Szwe- 
cji dzięki bardzo wysokiemu poziomowi kul- 
tury kraju i udogodnieniom dla zwiedzających, 
przedstawia wiele atrakcji. Zwiedzenie tego kraju, 
który od półtora wieku nie był uwikłany w kon- 
flikty wojenne i dzięki temu mógł rozwijać się 
normalnie, daje sposobność zaznajomienia się 
z organizmem państwowym dobrze i celowo 
funkcjonującym. 

GC HEN 


Budownictwo domków robotniczych w Szwecji. 


Widok dzielnicy domków robotniczych na przedmieściu Sztockholmu Enskede 
Enskede smastugeomrade 


Jednem z najbardziej interesujących zagad- 
nień, które w sposób bardzo szczęśliwy są rozwią- 
zywane w Szwecji w szczególności w Sztockholmie, 
jest budownictwo małych domków mieszkanio- 
wych dla ludności robotniczej. Zaznaczyć należy, 
że naogół ilość właścicieli domów w krajach skan- 


dynawskich i Szwecji jest znaczna. Dzięki tej 
okoliczności zarówno warunki socjalne jak i pra- 
cownicze są w Szwecji całkiem zadawalające. 
Rzadko się spotyka objawy ostatecznej biedoty, 
jak również mało jest wyrzutków społeczeństwa. 
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Zagadnienie budowy domów robotniczych po- 
wstało już przed wojną, gdy w związku z wzrostem 
zaludnienia miast, w szczególności Sztockholmu, 
palącą stała się sprawa dania możności ludności 
robotniczej uzyskania dobrych warunków miesz- 
kaniowych. Samorząd miasta Sztockholmu za- 


inicjował próbę rozmieszczenia ludności robotni- 
czej w specjalnie wyznaczonych dzielnicach t. zw. 
przedmieściach-ogrodach. 


Przy rozwiązywaniu 


Robotnicy sami budują swe domki 
Grundmurarna aro snart fardiga 


tej kwestji samorząd Sztockholmu doszedł do 
wniosku, że, tak ze względów socjalnych jak 
i zdrowotnych, jest bardziej pożądanem przystąpić 
do budowy małych domków jednorodzinnych, niż 
budować wielkie kompleksy w mieście. Aczkol- 
wiek widzimy w Sztockholmie również i te ostat- 
nie, jednak główna uwaga zwrócona została na 
budowę domków robotniczych — indywidualnych. 

Ponieważ miasto na początku stulecia nie roz- 
porządzało w większych rozmiarach taniemi tere- 
nami, któreby się nadawały na tego rodzaju bu- 
dowy. samorząd zadecydował nabyć tereny w oko- 
licy Sztockholmu. Tereny te położone były już 
poza obrębem miasta w owym czasie i uważane 
jako wielkie majątki wiejskie. Pierwszy zakup 
terenów miał miejsce w roku 1904. W chwili 
obecnej miasto posiada w południowej swej części 
3 kompleksy, zaś w zachodniej części 2 kompleksy 
terenów pod budownictwo domków robotniczych. 
Powierzchnia tych obszarów wynosi ponad 
8.000 ha, są one położone w odległości 4—14 km 
od centrum Sztockholmu. Cały ten obszar na- 
byty został za zgórą 22.000.000 K. i swą prze- 
strzenią jest prawie 5 razy większy od obszaru 
samego centrum miasta. 

Po nabyciu pierwszych terenów, samorząd 
rozpoczął odrazu doprowadzać tereny do stanu, 
przy którym można byłoby rozpocząć budowę. 
W chwili obecnej ponad 1.300 ha przestrzeni jest 
objęte budownictwem robotniczem. Przedewszyst- 
kiem ułożono drogi jak również przewody dla gazu, 
elektryczności oraz rury wodociągowe i kanaliza- 
cyjne. Cała ta inwestycja kosztowała około 
30.000.000 K. 

Przeznaczone pod budowę place nie są sprze- 
dawane reflektantom na własność, lecz wydzierża- 
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wiane na okres 60 lat z prawem przedłużania 
dzierżawy.  Dzierżawca opłaca w charakterze 
czynszu 5% wartości gruntu. Są to sumy nie- 
znaczne, gdyż przed wojną wartość m* wynosiła 
20 Óre, obecnie zaś waha się pomiędzy 35 a 100 öre, 
zależnie od położenia placu. Powierzchnia placów, 
wydzierżawianych pod budowę jednorodzinnych 
domków waha się od 750 m? dla większych dom- 
ków, do 500 m? dla mniejszych. Najmniejszy typ 
domków wznoszony jest na placach o powierzchni 
350 m2. Z końcem roku 1935 ilość sprzedanych 
placów wynosiła ponad 7.000. 

Finansowanie budowy odbywa się przy po- 
mocy specjalnie stworzonej instytucji finansowej, 
będącej całkowicie własnością samorządu. W celu 
pobudzenia budownictwa przedmieść ogrodów 
w okresie, gdy projekt był uważany jeszcze za 
eksperyment, samorząd na własne ryzyko wy- 
budował tam szereg domków. Obecnie wszystkie 
budowle dokonywane są przez osoby prywatne 
dla własnego użytku lub przez przedsiębiorców, 
którzy ze swej strony odstępują domy właścicielom. 
prywatnym. W ten sposób wzniesiono już ponad 
7.000 domków jednorodzinnych. 

Rentą od kapitału włożonego w budownictwo 
przez wyżej wspomnianą instytucję finansową, 
samorząd miasta Sztockholmu pokrywa całko- 
wicie koszty, nowych inwestycyj na dalszych 
terenach. Ludność przedmieść ogrodów wynosi 
obecnie ponad 45.000. Aczkolwiek wspomniane 
wyżej tereny były nabyte przez samorząd miasta 
Sztockholmu głównie w tym celu, aby dać możność 
budowania tanich domków dla ludności, niepo- 
siadającej środków względnie posiadającej bardzo 
nieznaczne środki, sytuacja uległa zmianie w tym 
sensie, że ulgi ofiarowane przy budownictwie, 
początkowo sprzyjały dokonywaniu inwestycyj 
na tych terenach głównie przez ludzi zamoż- 
niejszych. 


Uroczy zabytek pośród domków robotniczych 
pod Sztockholmem 


Tradgard inom Angby smastugeomrade 


W ten sposób pionierska działalność samorządu, 
która pociągnęła na początku ludzi bardziej za- 
możnych, dała w następnych latach możność 
udzielenia warunków dla budowy skromniejszych 
domów ludności biedniejszej. Dła dalszego za- 
chęcenia właśnie tych ostatnich sfer ludności, 


samorząd wybudował w roku 1927 200 najmniej- 
szych domków 4-izbowych wraz z odpowiedniem 
urządzeniem. Te t. zw. robotnicze domki wybudo- 
wane zostały w dzielnicach południowych. Dla 
osiągnięcia dalszych obniżek kosztów reflektanci 
na tego rodzaju domki zaopatrywani byli w ma- 
terjał standaryzowany i przygotowany w ten 
sposób, że sami robotnicy własnemi silami mogli 
te domy postawić. Samorząd działał jedynie jako 
pośrednik i nadzorca przy dostawach danych ma- 
terjalöw. jak również dostarczał instruktorów 
przy wykonaniu i inspekcji robót dokonywanych 
przez samych robotników. Przez specjalną orga- 
nizację, wyznaczoną przez samorząd dokonana 
została również akcja finansowania budowy i to 
w ten sposób, że budujący mieli możność nie płacić 
gotówki, lecz pieniądze za nich płacone były przez 
finansową instytucję samorządu. 


Próba ta wydała niezmiernie dodatnie rezultaty 
i zachęciła do stosowania tego samego systemu 
w innych miejscach. 

Akcja ta miala jako rezultat, że z końcem 
roku 1935 powstało w ten sposób ponad 
2.000 domów. 

Wielkość domków robotniczych obecnie zbu- 
dowanych jest różnorodna, waha się ona od 3 do 
5 izb. Koszta całkowite budowy obliczane są na 
około 11.000 K., przyczem właściciel takiego 
domku opłaca rocznie wraz z kosztami amorty- 
zacji 980 K. Zaznaczyć również należy. że domki 
robotnicze zaopatrzone są w urządzenia, zapewnia- 
jące całkowity komfort nowoczesny, a więc w wo- 
dę, gaz, kanalizację, elektryczność, łazienkę, pral- 
nię, śpiżarnię i t. d. 


Leon Godlewski. 


Tabele statystyczne, ilustrujące strukturę gospodarczą 


Polski i 


SZWECJI. 


(Opracował W. Winid). 


1. Struktura gospodareza Szwecji, Polski, Finlandji i Danji w okresie 1928—1931. 


Sveriges, Polens, Finlands och Danmarks ekonomiska struktur under aren 1928— 1931. 


powierzchnia km? 
ytvidd 

ludność w 193I r. 
befolkning 
dochód narodowy milj. zł. dol. 
nationalinkomst milj.gulddol, 
majątek narodowy AN 
national förmögenhet 


mie - 


Szwecja | Polska [Finlandja Danja 
Sverige | Polen | Finland Danmark 
449 388 388 43 
6,14 32,13 3,67 3,55 
I,60I | 2-07 429 953 
| 
9,528 |17,150 2,858 5.955 
| 
„5 ód rolnicza 44 65,6 59,6 31,5 
EB. gów åkerbruk š | 
O mł om.a przemysłowa . . 35 13,9 | 16,8 29,1 
SZ S So industri 
SR Mh handlowa i t. p. 15,2 9,6 8,1 18 
E 34 handel 


Uwaga: Wg. ,, Baltic Yearbook“ 


(dod. do Baltic Countries, nr. I). 
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2. Przyrodzone warunki rolnicze Szwecji i Polski. 
Naturliga fórutsattningar fór jordbruket i Polen a Sverige. 


| 
Szwecja Polska | ; 
Sverige Eroeitingirn Polen [Warszawa Pomorze | Gdynia 
szerokość geograf. . 55,5g—680 59024 480— 550 520 | 530 54030 
geografisk bredd | 
ACH 5 stycznia > jbin.śt n,C|| 0 —40  |--0,50—50 39 | —e,50 y 
zu a januari, pae m.C o? —0 tł —20,— 30 
3555 | 
JE e lipca . pn of mie W 169 r 19° 17% 189 
dy dy JULI. paie me 179 210 18,59 
q orne >>. 9,1 AM, == 54,7 = 
= = åker 
ads? łąki i pastwiska . Pep oS AR D 27 — 16,7 Z 12 a 
9o Ngga ängar och betesplatser 
2: OS obszar leśny . 6 WEAK DE 54,2 — 21,4 = 24 
SEO Ax skog | 
& > inne nieużytki roln. . , $ 34 — 14,2 - 9,3 | — 
3 annan obrukad mark 
"ZEM. _. I 
Uwaga: Według różnych źródeł i jak tabl. 1. 


3, Powierzchnia i 


wydajność niektórych upraw 


roślinnych w Szwecji i Polsce w okresie 1924—1928. 
Areal och skörd för Spannmål och potatis i Sverige 


och Polen åren 1924—1928. 
Ziem- 
Psze- Jecz- sau aAa TE 
A Żyt mien [Owies maki 
Vete 8 | Korn Havre tatis 
I. Procent powierzchni ornego 
Procent av hela arealen 
Szwecja, 47 8,1 4 | 19,4 4,1 
Sverige 
Polska: ogölem 7 30 Gipnoz || tg, 
hela Polen 
Pomorze = 320304 5 85 || n9,8 
2. Wydajność przeciętna w q/ha 
Medelskórd for deciton och hektar 
Szwecja, 207301 UGO || | EGO ||O797 
Sverige 
Polska: ogółem 11,4 io | M2 || 104 Org 
hela Polen 
Pomorze 18,9 | 13,4 18 17 1274 
Uwaga: Według spisu w Polsce w r. 1927 i w poszczegól- 


nych latach oraz jak tabl. 


I (nr. r i nr. 2 — 


artykuł Ernesta Hóijera). 
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5. Wielkość produkcji 
Szwecji i 
Produktionens storlek hos 


4. Hodowla zwierząt domowych w Szwecji i Polsce. 
Antalet husdjur i Sverige och Polen. 


Polska 
Szwe-|-—— 
ca || SES 
łem Po- 
Sve- 
rige hela | morze 
Polen 

bydło , . sztuk/km* 60 38 23,9 
nótkreatur antal pr. km? 
z tego krowy . % ogółu 66 61 
darav kor 
owce sztuk/lem* 9,7 | 1o 156 
far antal pr. km? 
trzoda chlewna 31 £3,5 | 29,4 
svin 
konie , irg,2 || 15:2 9,9 
hastar 
drób 170  |200 
fjaderfa 
Uwaga: Jak tabl. 3. 


niektórych przemysłów 


Polski (r. 1929). 


nagra industrier i Sverige 


och Polen 1929. 


surówka żel. i stopy żel. 
tackjarn 

SIPA ou i 6 BWA 6 
stal 


miazga drzewna i celuloza 
tramassa och cellulosa 
papier i tektura , 

papper och papp 

cement , , 


superfosfaty . 


koks , 


Uwaga: Jak tabl. 1. 


Szwecja Polska 
Sverige | Polen 

I 000 ton 

s: 524 | 706 
694 | SW 

2 540 109 

720 | 165 

5 570 I 008 

7 236 304 
388 20123 


6. Handel zagraniezny Szwecji i Polski w milj. złotych dol. i procentach. 


Sveriges och Polens utrikeshandel i milj. gulddollar och procent. 


Szwecja Polska Szwecja Polska 
Sverige Polen Sverige Polen 
mia 2 C) T CV" 5 


import export | import | export import export | import | export 


miljony złotych dolarów — Mil gulddollar 


żywizna 6 6 & dk 2680 j 0554 ż Q189 M gia == 
levande djur E — Hans — 25242 — 0380 - 2693 
żywność i t. p. . . . 1. | TOZyga — 42633 — 35904 — I I293 — 
fodermedel e — 45024 -- 8o — T3002 27401 
Surowce i półfabryk. i. | 16348 — 145833 | Ei 7 1418 — 46002 — 
råvaror och halvfabr. e. — | 241330 — 148232 — 90412 == JI 
fabrykaty. da 6 an a ZG: -— 160033 == ST han — 34a2 = 
fabrikat e; — 197242 — ÓTy15 — | 805g5ą — 25382 
metale szlachetne , , i. 4824 a 2288 — 8489 — GRE — 
adla metaller es Ogaga - 0152 Gp — dana 
T.32: Og T.32: 10493 
suma  MAĄBZ, - 351ą41 — 197290 — 103448 — 
| PEER eN EYT r.32:TI3g9 
summa Gi 486430 315261 185098 (117586 
Procenty z sumy bez metali szlachetnych — procent av summan utom adla metaller 
żywizna 5 i 0,6 = GZ = 0,2 — o2 — 
levande djur e -= 0,4 == 8 = 0,2 — 2,6 
żywność > ZB 21,6 | 12,4 3 19,2 == 12,9 = 
fodermedel Ee. — 9,3 — 25.4 — | JI — 25,6 
surowce i półfabryk. i 34,2 — 41,6 — 87.8 = 49,4 = 
råvaror och halvfabr. e. — 49,7 -= 47 — 48.9 -— 48 
fabrykaty. PAŹ 43,6 == 45,8 = 42,8 = 37.5 
fabrikat e 40,6 19.6 — 43,8 23,8 
| | 
Uwaga: Według i na podstawie , Baltic Yearbook“ — jak tabl. i (nr. 2). 


7. Wielkość procentowa wzajemnego handlu szwedzko-polskiego w okresie 1929—1934. 


Procentuell storlek av handelsutbytet mellan Sverige och Polen 1929—34. 


1929 | 1930] 1931 | 1932 | 1933 | 1934 
IPOE A A 0 a O.O OWO 2 2.6 3.2 3.8 3.4 3.5 
Do Szwecji z Polski 
Till Sverige fran Polen 
export" (4 a RARE a 3.8 4.6 4.9 5.9 5 4.6 
exporta go M oaB 8 0 WI I o.9 | 0.9 | 0.9 99%] 
ZBASZYCCEH czo a © 6 N. do Polski 
Fran Sverige till Polen 
MIPOLUNENESEN o 2 1.8 1.8 2 1.9 2 2.5 


Uwaga: Jak tabl. (r nr. 2). 
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| Urządzenia mechaniczne i elektryczne 
sygnalizacyjne zabezpieczenia ruchu ko- 
lejowego, akumulatory stalo-niklo-kad- 
mowe, zegaryelektryczne i kontroli czasu, 
oraz wszelkie inne urządzenia, wchodzą- 
ce w zakres prądów słabych, dostarcza 
i wykonywa 

e 


Polska Akcyjna Spółka Elektryczna 
Warszawa. Al. Ujazdowskie Nr. 47, tel. 8-81-15, 8-81-02, 8-81-29, 8-81-71 
Fabryka w Wełnowcu (Katowicach) przy ul. Św. Jadwigi Nr. 10, tel. 345-94 


»UNION« 


FAT 8 OIL WORKS 
LIMITED GDYNIA 


fórsaljer 
kokoskakor 
$ palmkarmkakor 
rapskakor 
linfrókakor 
för leverans genast eller senare 


® 


genom ensamförsäljaren 


Leon Oks, Gdańsk (Danzig), Krebsmarkt 7/8 


Telefon 281-90 Telegramadress: OILCAKES. 
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Wobec tego. że numer niniejszy ukazuje się w zwiększo- 
nym rozmiarze. następny numer. 24-ty. rczesłany zostanie Szan. 
Prenumeraiorom w dniu 5 września 1936 r. 


URLOP PREZESA IZBY. 


Prezes lzby Przemysłowo - Handlowej w 
Gdyni, p. Stanisław Tor rozpoczął z dniem 
10 sierpnia urlop wypoczynkowy: zastępuje 
p. Prezesa Tora urzędujący Wiceprezes, p. Fe- 
liks Kollat z Gdyni. 


POSIEDZENIE RADY HANDLU ZAGRA- 
NICZNEGO. 


W dniu 11-go sierpnia odbyło się w lokalu 
Izby Przemysłowo - Handlowej w Gdyni po- 
siedzenie Komitetu dla spraw portowych Ra- 
dy Handlu Zagranicznego przy Związku [zb 
Przemysłowo - Handlowych, pod przewod- 
nictwem p. Wojewody Wachowiaka, poświę- 
cone rozpatrzeniu projektu ustawy o komer- 
cjalizacji portu gdyńskiego. Przybyłych dele- 
gatów lzb Przemysłowo - Handlowych i orga- 
nizacyj gospodarczych powitał urzędujący 
Wiceprezes Izby Przemysłowo - Handlowej w 
Gdyni, p. Feliks Kollat, podkreślając znacze- 
nie tych obrad dla portu gdyńskiego, oraz ży- 
cząc zebranym owocnych narad. W wyniku 
parogodzinnych obrad ustalono ostatecznie 
tekst projektu ustawy o utworzeniu przedsię- 
biorstwa państwowego „Port w Gdyni*; pro- 
jekt ten zostanie zreferowany w dniu 12 sier- 
pnia na posiedzeniu Komisji Opinjodawczej 
do spraw ekonomicznych z zakresu polityki 
morskiej przy Departamencie Morskim Mini- 
sterstwa Przemysłu i Handlu. 


POSIEDZENIE POROZUMIEWAWCZE PO- 
MORSKIEJ IZBY ROLNICZEJ I IZBY 
PRZEMYSŁOWO-HANDLOWEJ 
W GDYNI. 


W dniu 5 sierpnia br. odbyło się w Gdy- 
ni posiedzenie porozumiewawcze obu pomor- 
skich samorządów gospodarczych: Pomorskiej 
Izby Rolniczej w Toruniu i Izby Przemysło- 
wo - Handlowej w Gdyni. Posiedzeniu prze- 
wodniczył Prezes Izby Gdyńskiej p. Stanisław 
Tor. Wzięli w niem udział pp. Prezes Pomor- 
skiej Izby Rolniczej Donimirski, Wiceprezesi 
lzby Gdyńskiej Dr Smoleń i Dr Kasperowiez, 


Dyrektorzy i urzędnicy obu Izb oraz delegaci 
Państwowego Banku Rolnego w Gdyni i Gru- 
dziądzu. Było to drugie z kolei miesięcznych 
posiedzeń porozumiewawczych obu Izb, po- 
święcone zagadnieniom kredytowym eksportu 
rolniczego, sprawom udziału Pomorza w eks- 
porcie do Niemiec oraz ustaleniu zasad współ- 
pracy obu Izb w Centralnej Komisji Przywo- 
zowej i w reorganizującej się Radzie Handiu 
Zagranicznego. 

Następne posiedzenie obu Izb ma się od- 
być w przyszłym miesiącu w Toruniu. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR- 
TU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU LIP- 
CU BR. 


Zamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego osiągnęły w mies. lipcu br. 627.959,8 t. 
wobec 554.717 ton w mies. czerwcu br. oraz 
652.390,2 ton w mies. lipcu 1935 roku. 

Miesiąc sprawozdawczy po bardzo sła- 
bych obrotach w ub. mies. czerwcu wykazuje 
w mies. sprawozdawczym poważny 15,2% -owy 
wzrost obrotów w porównaniu z ub. mies. 
czerwcem br. oraz b. nieznaczny 0,7%-owy 
spadek w stosunku do obrotów w mies. lipcu 
1935 roku. 

Obroty zamorskie w okresie czasu od 
stycznia do lipca włącznie wykazują w roku 
bieżącym (4.237.044,5 ton) 2,8%-owy wzrost w 
porównaniu z tym samym okresem czasu ro- 
ku ubiegłego (4.121.904,3 ton). 

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor- 
skich w mies. lipcu br. złożył się przywóz za- 
morski — 109.480 ton, oraz wywóz zamorski 
— 518.479,8 ton. 

Przywóz zamorski w miesiącu sprawoz- 
dawczym (109.480 ton) wykazuje 23,3%-owy 
wzrost w porównaniu z ub. mies. czerwcem 
rb. (88.766,1 ton) oraz b. poważny 55,8%-owy 
wzrost w stosunku do mies. lipca 1935 roku 
(70.267,2 ton). 

Przywóz zamorski w okresie czasu od 
stycznia do lipca włącznie wykazuje w roku 
bieżącym poraz pierwszy od miesiąca marca 
rb. wzrost obrotów. Wzrost ten wyniósł 4.6%. 
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W liczbach absolutnych import zamorski w 
okresie pierwszych siedmiu miesięcy rb. (od 
stycznia do lipca) wyniósł 658.832,9 ton wo- 
bec uvu.0Y2,5 wn w tym samym okresie czasu 
roku ubiegłego. 

Ta korzystną zmianę w dotychczasowych 
obrotach importu zamorskiego spowodował 
rekordowy w bieżącym roku import zamorski 
(109.480 ton) miesiąca sprawozdawczego. 
Wzrost importu w miesiącu sprawozdawczym 
spowodowany został przedewszystkiem pozy- 
cjami: ryżu surowego — 10.360 ton (506 ton), 
nasion różnych — 552 ton (60 ton), owoców su- 
szonych — 397 ton (146 ton), śledzi solonych — 
2.049 ton (522 ton), przetworów chemicznych 
223 ton (122 ton), farb — 57 ton (21 ton), fosfo- 
rytów — 10.798 ton (7.406 ton), żużii Thomasa 
— 7.136 ton (brak w m. czerwcu), soli potaso- 
wej — 2.990 ton (11 ton), skór — 2.923 ton 
(1.943 ton), wełny — 1.190 ton (1.019 ton), od- 
padków wełny — 155 ton (55 ton), bawełny — 
6.604 ton (6.398 ton), lnu, konopi, sizalu i in. wł. 
— 78 ton (29 ton), szmat — 1.227 ton (1.624 
ton), papieru — 1.366 ton (1.262 ton), żelaza 
surowego — 795 ton (178 ton), miedzi — 851 
ton (479 ton), cyny — 559 ton (112 ton), oraz 
maszyn, aparatów i ich części — 775 ton (677 
ton). Początek „kampanji“ ryżowej dał w 
efekcie rekordowy ładunek ryżu surowego 
(10.160 tom) przywieziony na jednym statku 
bezpośrednio z Birmy (Rangoon). Poważny 
wzrost przywozu surowców nawozów sztucz- 
nych łączy się znów z rozpoczęciem pracy w 
fabrykach nawozów sztucznych w związku 
ze zbliżającym się sezonem jesiennych sie- 
wów. Szereg pozostałych pozycyj importu za- 
morskiego świadczyłby o minimalnym wpły- 
wie a dewizowych. Tembardziej, że 
nie jest liczny szereg tych pozycyj importu, 
które uległy obniżce w porównaniu z ub. mie- 
siącem czerwcem rb. Należą tu przedewszyst- 
kiem nasicna oleiste (740 ton w m. lipcu wobec 
2.464 ton w m. czerwcu), których spadek ma 
swoje źródła w akcji rządowej, mającej na 
celu zmniejszenie importu zagranicznych na- 
sion oleistvch. 

Spadek importu owoców świeżych (1.496 
ton w m. lipcu wobec 2.682 ton w m. czerwcu 
rb.) spowodowany został sezonem na owoce 
pochodzenia krajowego. Pewnego wpływu za- 
rzadzeń dewizowych należałoby prędzej szu- 
kać w spadku importu: kawy — 224 t. (764 t.), 
herbaty — 55. ton (80 ton), kakao — 192 ton 
(938 ton), oraz korzeni — 75 ton (107 ton). Poza 
wyżej wymienionemi pozycjami wykazały 
spadek: rudy różne i wypałki pirytowe 9.575 
ton (11.446 ton), asfalt — 612 ton (942 ton), 
tran — 90 ton (223 ton), napoje alkoholowe 
i inne — 57 ton (89 ton), tytoń — 111 ton 
(329 ton), siarka — 110 ton (445 ton), garbniki 
— 1.203 ton (2.382 ton). odpadki bawełny — 
120 ton (131 ton), przędza bawełniana — 146 
ton (158 ton), juta — 1.014 ton (1.151 ton), kau- 
czuk — 351 ton (463 ton), wyroby gumowe — 
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77 ton (95 ton), celuloza — 347 ton (483 ton), 
metale różne — 39 ton (80 ton), złom żelazny 
— 33.813 ton (33.968 ton), cynk — 43 ton 
(70 ton), wyroby żelazne i metalowe — 217 ton 
(2.220 ton), części wagonów i lokomotyw — 
189 ton (433 ton), oraz samochody i motocykle 
— 79 ton (185 ton). 

Szczegółowo ilustruje import zamorski w 
miesiącu lipcu rb. w porównaniu z tym sa- 
mym miesiącem roku ubiegłego: 


IMPORT (tony) 
Lipiec 1956 r. Lipiec 1935 r. 


Nasiona różne 552 53 
3 oleiste 740 2.683 
ryż surowy 10.360 2.782 
owoce świeże 1.496 991 
owoce suszone 397 520 
konserwy owocowe 6 Zz 
orzechy i migdały 8 400 
kawa 244 539 
herbata 55 102 
kakao 192 393 
korzenie 28 47 
rośliny, materjały roślinne. 
trzcina 5% 15 
żywica I2 846 
śledzie świeże 425 80 
śledzie solone 2.049 814 
rudy różne i wypałki 
pirytowe 9575 1.550 
piryty — 1 
oleje 199 202 
smoła i smary 6 6 
asfali 612 896 
tłuszcze i oleje roślinne 392 205 


tłuszcze zwierzęce surowe 1.140 1.207 
tran 90 338 
napoje alkoholowe i inne 57 41 
tytoń 111 175 
przetwory chemiczne 225 658 
farby 57 83 
garbniki 1.203 1.677 
siarka 110 344 
fosforyty 10.798 6.437 
żużle Thomasa 7.136 4.300 
söl potasowa 2.990 2.286 
sköry 2.923 3.098 
wełna 1.190 2.686 
odpadki wełny 155 127 
przędza wełniana 39 18 
bawełna 6.604 7.129 
odpadki bawełny 120 121 
przędza bawełniana 146 69 
len, konopie, sizal i inne 

włókna 78 72 
juta 1.014 2.298 
szmaty 1.227 999 
kauczuk 351 258 
wyroby gumowe Ge 90 
papier 1.366 1.219 
papa, tektura — 9 
celuloza 347 803 
żelazo surowe 795 186 


Lipiec 1956 r. Lipiec 1955 r. 
metale różne 39 35 


złom żelazny 33,813 16.252 
miedź 851 1.536 
cyna 559 a 
cynk 45 61 
wyroby żelazne i metalowe 217 244 
maszyny, aparaty i części 775 341 
części wagonów i lokom. 189 645 

samochody, motocykle 
i części 79 126 
różne 4.978 955 
Razem 109.480 70.267 


Wzrost obrotów importu zam. w miesiącu 
lipcu rb. w porównaniu z mies. lipcem roku 
ubiegłego spowodowany został pozycjami to- 
warów masowych, jak złom żelazny, fosfory- 
ty, żużle Thomasa, rudy różne i wypałki piry- 
towe oraz ryż surowy. Spośród powyższyc 
pozycyj zwraca uwagę przeszło 100%-owy 
wzrost importu złomu żelaznego, co zresztą nie 
zmieni stanu faktycznego spadku importu 
złomu żelaznego w okresie pierwszych siedmiu 
miesięcy (styczeń — lipiec) roku bieżącego w 
porównaniu z tym samym okresem czasu roku 
ubiegłego (190.273 ton w okresie: styczeń — 
lipiec 1936 r. wobec 206.224 ton w okresie: sty- 
czeń — lipiec 1935 r.) w przeciwieństwie do 
rud różnych i wypałków  pirytowych, które 
w okresie pierwszych siedmiu miesięcy (sty- 
czeń — lipiec) rb. wykazują wzrost w porów- 
naniu z tym samym okresem czasu roku ubie- 
glego. 

Wywóz zamorski w miesiącu sprawoz- 
dawczym (518.479,8 ton) wykazuje 11,3%-owy 
wzrost w porównaniu z ub. mies. czerwcem 
rb. (465.950.9 ton) oraz 7,8%-owy spadek w 
stosunku do mies. lipca 1935 r. (562.123 ton). 

Wywóz zamorski w okresie pierwszych 
siedmiu miesięcy (od stycznia do lipca) roku 
bieżącego wykazuje 2,5%-owy wzrost obrotów 
w porównaniu z rokiem ubiegłym. W liczbach 
absolutnych wyniesie to 3.578.211,60 ton wobec 
3.491.810,8 ton w roku ubiegłym. 


Wzrost eksportu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym spowodowany został prze- 
dewszystkiem pozycjami węgla eksportowego 
(403.350 ton w m. lipcu wobec 344.573 w ub. 
m. czerwcu) oraz drzewa tartego (29.297 ton 
w m. lipcu wobec 22.461 ton w m. czerwcu). 
Poza temi pozycjami wykazały wzrost: mąka 
ryżowa — 600 ton (115 ton), mąka — 25 ton 
(brak), mąka pastewna — 101 ton (brak), rvż 
— 691 ton (65 ton), szynki i inne pekl. — 108 
ton (56 ton), bekony — 1.806 ton (1.356 ton), 
jaja — 2.412 ton (1.893 ton), sól — 117 ton 
(15 ton), makuchy — 1.727 ton (1.441 ton), so- 
da — 62 ton (1 tona), salmiak — 53 ton (43 ton), 
karbid — 213 ton (194 ton), farby — 20 ton 
(brak), biel cynkowa — 542 ton (270 ton), sól 
potasowa — 276 ton (brak), skóry — 90 ton 
(33 ton). tkaniny — 1.025 ton (757 ton). wy- 
roby z drzewa — 984 ton (148 ton), klepki — 


165 ton (145 ton), dykty i forniery — 1.539 ton 
(1.108 ton), meble gięte — 529 ton (428 ton), 
wyroby koszykowe — 66 ton (36 ton), papier 
— 662 ton (642 ton), papa i tektura — 236 ton 
(174 ton), celuloza — 795 ton (173 ton), żelazo 
surowe — 102 ton (81 ton), metale różne — 
135 ton (15 ton), wyroby żelazne i metalowe 
— 1.496 ton (956 ton), szyny kolejowe — 
3.119 ton (brak), oraz cynk — 1.739 ton (1.379 
ton). Spośród powyższych pozycyj zwraca 
uwagę wzrost eksportu produktów hodowla- 
nych, jak bekony, szynki peklowane i jaja. 
Dobre rezultaty dają również produkty drze- 
wa ze specjalnem uwzględnieniem dykt i for- 
nierów. Po przeszło półrocznej przerwie mie- 
siąc sprawozdawczy przyniósł zmianę w eks- 
porcie szyn kolejowych. Miesiąc sprawozdaw- 
czy wnosi ponadto znaczny wzrost eksportu 
celulozy, stanowiącej b. poważną pozycję w 
ładunkach tranzytowych portu. 


Do pozycyj eksportu, które wykazały 
spadek w m. lipcu rb. należą: słód — 2.265 ton 


(4.155 ton), nasiona i rośliny — 161 ton (411 
ton), masło — 1.522 ton (1.682 ton), cement — 
2.125 ton (2.196 ton), węgiel bunkrowy — 
28.350 ton (36.593 ton), koks — 12.500 ton 
(16.579 ton), tłuszcze zwierzęce surowe — 194 
ton (271 ton), przetwory mięsne — 1.171 ton 


(1.572 ton), cukier — 5.054 ton (7.488 ton), ba- 
wełna i odpadki — 101 ton (224 ton), bale 
i słupy — 240 ton (456 ton), żelazo handlowe 
— 4.378 ton (7.805 ton), rury żelazne i żeliwne 
— 2.003 ton (2.696 ton), oraz blacha cynkowa 
— 363 ton (595 ton). Poza nieco poważniej- 
szym spadkiem węgla bunkrowego i koksu 
pozostałe zmiany in minus nie powinny budzić 
większych obaw. Spadek węgla eksportowego 
w okresie pierwszych siedmiu miesięcy (od 
stveznia do lipca włącznie) br. w porównaniu 
z tym samym okresem czasu roku ubiegłego 
(2.753.883 ton wobec 2.802.912 w roku ubie- 
głym) spowodowany został przedewszystkiem 
spadkiem wysyłki węgla do: Włoch, Jugo- 
sławji, Irlandji, Danji i Egiptu. Wzmógł się 
natomiast eksport węgla do: Belgji, Argenty- 
ny, Holandji, Francji i Norwegji. 


Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
miesiącu lipcu rb. w porównaniu z tym samym 
miesiącem roku ubiegłego: 


EKSPORT (tony) 
Lipiec 1956 r. Lipiec 1955 r. 


Mąka ryżowa 600 813 
mąka 25 1 
maka pastewna 101 1.042 
ryż 691 50 
słód 2.265 1.274 
owoce świeże 75 21 
konserwy owocowe — l 
nasiona i rośliny 161 36 
szvnki i inne pekl. 108 At 
bekony 1.806 1.667 
dröb i ptactwo bite 15 23 
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Lipiec 1956 r. Lipiec 1955 r. 


jaja 2.412 1.521 
masło 522 782 
cement 2.125 554 
sól 117 30 
wegiel eksportowy 403.350 = 432.546 
węgieł bunkrowy 28.350 32.600 
koks 12.500 14.848 
oleje i parafina 2 1 
tłuszcze zwierzęce 194 517 
przetwory mięsne LEZA 326 
cukier 5.054 10.842 
napoje alkoholowe 5 2 
spirytus — 52 
makuchy Lax 917 
soda 62 816 
salmiak 53 z 
karbid 213 138 
farby 20 1 
biel cynkowa 542 179 
sól potasowa 276 11 
saletra — 4 
skóry 90 88 
tkaniny 1.025 952 
bawełna i odpadki 101 173 
bale i słupy 210 1.895 
drzewo tarte 29.297 31.462 
wyroby z drzewa 984 257 
klepki 165 309 
„ dykty i forniery 1.539 1.816 
meble gięte 529 415 
wyroby koszykowe 66 16 
papier 662 903 
papa i tektura 256 70 
celuloza 795 700 
żelazo surowe 102 — 
żelazo handlowe 4.378 4.093 
metale różne 153 126 
wyroby żelazne i metal. 1.469 638 
szyny kolejowe 3.119 — 
rury żelazne i żeliwne 2.003 1.854 
cynk 1.759 1.382 
blacha cynkowa 363 851 
różne 3.951 12.480 
Razem 518.480 562.123 


Spadek wywozu zamorskiego w m. lipcu 
rb. w porównaniu z tym samym miesiącem 
roku ubiegłego spowodowały przedewszyst- 
kiem pozycje: węgla eksportowego, węgla 
bunkrowego, koksu, mąki pastewnej. drzewa 
tartego oraz bali i słapów. Spośród powyż- 
szych pozycyj dotychczas w okresie czasu od 
stycznia do lipca br. w porównaniu z tym sa- 
mym okresem czasu roku ubiegłego dobre re- 
zultaty daje eksport tarcicy oraz bali i słupów. 


Ruch statków w miesiącu sprawozdaw- 
czym analogicznie do obrotu towarowego wy- 
kazuje wzrost ilości oraz pojemności tak na 
przyjściu, jak i na wyjściu. Przyszło bowiem 
395 (382) statków o poj. 423.877 (382.015) 
n. r. t, wyszło zaś 403 (377) statki o pojem- 
ności 427.764 (366.832) n. r. t. 
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Średni tonaż statku, zawijającego do Gdy- 
niw m. lipcu br. wyniósł 1.098,4 n. r. t. 
(997,4 n. r. t.) 

Średnia ilość statków, przebywających 
jednocześnie w porcie wyniosła 33 (35) (bez 
barek). 

Średni postój statków wyniósł 54,8 godzin 
(60 godzin). 

Szczegółowo ilustruje ruch statków w 
mies. sprawozdawczym poniższe zestawienie: 


Ruch statkór 


Przyszło Wyszło 
statków NRT. statków NRT. 
Polska 59 96.298 59 90.269 
W. M. Gdańsk 5 2.160 2 1.540 
Anglja 23 40.887 25 57.845 
Danja 57 54.798 60 57.106 
Estonja 6 4.218 6 5.822 
Finlandja 17 16.335 16 Bazz 
Francja 5 24.515 5 24.515 
Grecja 7 17.829 6 17.198 
Holandja 15 6.259 15 6.198 
Jugosławja 1 5.750 1 5,250 
Łotwa 5 IT 5 5.757 
Niemcy 40 18.507 42 20.024 
Norwegja 29 25.037 32 27.270 
Stany Zjedn. Am. P. 7 22.054 a 22.054 
Szwecja 112 76.410 115 78.526 
Włochy 8 24.545 10 50.559 
ZARSSEDEGRE 2 4.960 5 8.578 
Razem 595 423.877 405 427.704 
Kolejność bander w miesiącu sprawoz- 


dawczym ukształtowała się następująco: Pol- 
ska — 1-sze miejsce, Szwecja — 2, Anglja — 3, 
Danja — 4, Włochy — 5, Norwegja — 6, Fran- 
cja — Z, Stany Zjedn. Am. P. — 8, Niemcy — 
9, Grecja — 10, Finlandja — 11, Z. S. R. R. — 
12, Holandja — 15, Łotwa — 14 itd., wykazu- 
jąc poraz pierwszy od czasu powstania portu 
gdyńskiego banderę polską na pierwszem 
miejscu na niekorzyść Szwecji, która przesu- 
nęła się na 2-gie miejsce. Bandera włoska 
z 7-go miejsca w m. czerwcu przesunęła się 
obecnie na 5-e. Pozostałe bandery bez poważ- 
niejszych zmian, przyczem reprezentowane 
były bandery 17 państw wobec 18 państw w 
m. czerwcu. 


Przesunięcie się bandery polskiej na 1-sze 
miejsce w ruchu statków spowodowane zosta- 
ło ożywionym ruchem wycieczkowym pol- 
skich statków transatlantyckich, jak „Piłsud- 
ski“, „Batory“ i „Kościuszko. 

Ruch pasażerów w związku z  licznemi 
wycieczkami turystycznemi wykazuje poważ- 
ny wzrost. Przyjechało bowiem 4.705 pasaże- 
rów (1.409), w tem: z Anglji — 125, Argenty- 
ny — 4, Belgji — 46, Danji — 1.607, Estonii 
— 2, Francji — 76, Finlandji — 35, Hiszpanji 
— 2, Holandji — 543, Niemiec — 8, Norwegii 
— 17, Rumunji — 505, Stanów Zjedn. Am. P. 
— 858, Szwecji — 806, oraz via W. M. Gdańsk 


— 75. Wyjechało zaś 5.463 pasażerów (1.046), 
w tem: do Anglji — 850, Brazylji — 849, Danji 
— 1.411, Francji — 430, Finlandji — 4, Ho- 
landji — 1, Łotwy — 573, Stanów Zjedn. 
Am. P. — 487, Szwecji — 860, Z. S. R. R. — 177 
oraz via W. M. Gdańsk — 21. 

Ogółem ruch pasażerów w m. lipcu rb. 
wyniósł 10.168 osób wobec 2.455 osób w ub. 
mies. czerwcu rb. 


DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN- 
DLOWEJ W LIPCU. 


Statki polskiej floty handlowej przewio- 
zły ogółem w lipcu b. r. 138.964,5 ton towarów, 
wobec 111.245 t. w lipcu 1935 roku i 81.122,5 t. 
w lipcu 1934 roku. Na przewozy wywozowe 
przypadło 95.888,5 t. towarów, wobec 76.876,5 
ton w lipcu 1935 i 60.565,5 w lipcu 1934 r. Na 
przewozy przywozowe — 36.039 ton wobec 
31.209 ton w lipcu 1935 i 16.281 t. w lipcu 1934 
roku. Tranzytowych ładunków było 7.037 tł. 
wobec 480 t. w lipcu 1935 i 2.700 t. w lipcu 
1934 roku. Lipiec bieżącego roku charaktery- 
zuje więc silny wzrost przewozów eksporto- 
wych przy nieznacznem zwiększeniu przewo- 
zów importowych. 

Z ogólnej ilości przewiezionych towarów 
na Żeglugę Polską przypadło 78.236 ton, na 
statki Polsko-Brytyjskiego Tow. Okrętowego 
11.917 ton, na statki towarzystwa Gdynia — 
Ameryka L. ż. — 3.684 ton i na Polsko-Skan- 
dynawskie Towarzystwo Transportowe — 
45.127,5 ton. 

Przeroozy Żeglugi Polskiej $. A. z 78.236 t. 
wobec 65.851 t. w lipcu 1935 i 38.802 t. w lipcu 
1954 miały względną równowagę eksportu 
(38.691 t.) i importu (32.508 t.), przy 7.037 t. 
przewozów między portami obcemi i tranzy- 
towych. 

Linje regularne niewątpliwie rozwijają 
się w szybszem tempie aniżeli przewozy tram- 
pów, co widać z porównania miesięcznych 
dla linij regularnych i trampów z lipca bieżą- 
cego i ubiegłego roku: w lipcu br. linje resu- 
larne przewiozły 23.784 t. towarów wobec 
14.651 t. w lipcu ub. roku, trampy natomiast 
54.452 t. wobec 49.200 t. w lipcu ub. roku. La- 
tem ub. roku stosunek był odwrotny: przewo- 
zy linij regularnych wzrosły zaledwie o 20% 
względem lipca 1954 r., podczas gdy przewozy 
trampów prawie się podwoiły. 

Mimo, że wzrost przewozów  trampów 
okazał się w miesiącu lipcu br. nieznaczny, 
ciężar gatunkowy tych przewozów ogromnie 
się zwiększył. Wystarczy nadmienić, że prze- 
wozy trampów w lipcu ub. roku zawierały 
wszystkiego 4 pozycje: 21.339 t. węgla i 2.220 t. 
drzewa w wywozie, 22.941 t. rudy w przywo- 
zie i 2.700 t. węgla w przewozach między pcr- 
tami zagranicy. W lipcu bież. roku pozycyj 
przewozowych jest 13, w tem 4 wywozowe, 
7 przywozowych i 2 — przewozów między 
portami obcemi. Wywieziono bowiem: węgla 


10.169 t., koksu 6.750 t., drobnicy (zbiorowa 
pozycja) 1.890 t., cukru 1.000 t. Przywieziono: 
rudy 16.803 t., tomasyny 7.136 t., lnianego sie- 
mienia 393 t., garbnika quebracho 288 t., kawy 
129 t., bawełny 74 t., skór 49 t. Między porta- 
mi zagranicznemi przewieziono: kukurydzy 
3.474 t., węgla 2.686 t. Wyliczenie powyższe 
samo przez się świadczy o pomocniczej roli 
trampów Żeglugi Polskiej dla linij towarzy- 
stwa, eo też zachodziło w rzeczywistości. 

Linje Żeglugi Polskiej przewiozły ekspor- 
towych ładunków 15.271 t., wobec 8.845 t. 
w lipcu ub. roku, importowych 7.636 t. wo- 
bec 5.325 t. w lipcu ub. roku. Między portami 
zagranicy przewieziono 877 t. (VIL 1935: 
480 t.) 

Statki Polsko - Brytyjskiego Toro. Okre- 
toroego przewiozły 11.917 t. wobec 7.287 t. w 
lipcu ub. r., wzrost więc przewozów na stat- 
kach tego towarzystwa, zazwyczaj nieprzekra- 
czający 10% miesięcznej, okazał się w tym 
miesiącu wyjątkowo duży. Wzrost objął rów- 
nomiernie wywóz i przywóż: wywieziono do 
Londynu i Hull 8.756 t. towarów (VII. 1935: 
5.151 t.), prócz tego 54 t. na linji Gdynia — 
Havre. Przywieziono z Londynu i Hull 3.098 t. 
towarów (VII. 1935: 2.136 t.) oraz 9 t. z Havre. 

Eksport do Londynu szedł przeważnie 
przez Gdynię: 3.693 t. (VII. 1935: 2.005 t.) 
i w mniejszym stopniu przez Gdańsk — 984 t. 
(VII. 1935: 433 t.) Do Hull przewaga eksportu 
via Gdynia była mniej znaczna: z Gdyni — 
2214 TVM. 1935: 41076 4), z Gdańska — 
1.868 t. (VH. 1935: 1.639 t.); z liczb w nawia- 
sach widać, że w zeszłorocznym lipcu eksport 
do Hull via Gdańsk nawet przeważał. 

Import: przez Gdynię 2.850 t. (VII. 1935: 
1.764 t.), w tem z Londynu 910 t, z Hull 
1.940 t., przez Gdańsk 248 t. (VII. 1935: 372 t.) 
w tem z Londynu 98 t., z Hull 150 ton. 


Statki Towarzystwa „Gdynia — Amery- 
ka, Linje żeglugowe“ wykonały w ciągu lip- 
ca 4 podróże transatlantyckie (po jednym od- 
jeździe do N. Yorku i Buenos Aires, oraz 
2 przyjazdy z Nowego Yorku), oraz 6 podróży 
wycieczkowych, w których wzięły udział oba 
motorowce i s/s „Kościuszko“, który w tym 
miesiącu przybył z okrężną wycieczką z Kon- 
stancy. Wvcieczki cieszyły się dobrą frekwen- 
cją. Najwyższą miały: m/s „Piłsudski“ do Ko- 
penhagi — 732 turystów i s/s „Kościuszko“ do 
Stockholmu — 644 turystów. 

W ruchu transatlantyckim ogółem prze- 
wieziono 2.210 pasażerów (VII. 1935: 1.238 
pas.) pocztę i 3.684 t. towarów (VII. 1935: 
1.649 t.) Szczególnie wzrosła ilość towarów 
i pasażerów w kierunku zachodnim; w kie- 
runku wejściowym ilość towarów przewiezio- 
nych się zmniejszyła. Na linji północno-trans- 
atlantyckiej był jeden odjazd (VII. 1935: rów- 
nież jeden) i przewieziono 506 pasażerów 
i 1.886 t. towarów (VII. 1935: 374 pas. i 845 t. 
towarów). W kierunku wschodnim było 2 przy- 
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jazdy (VII. 1935: również dwa), przewieziono 
846 pasaż. i 424 t. towarów (VII. 1935: 864 pas. 
i 804 t. towarów). Na linji południowo-amery- 
kańskiej był jeden odjazd: 858 pasażerów 
i 1.374 t. towarów (VII. 1935: linji jeszcze nie 
było). 

Statki Polsko-Skandynaroskiego Torarzy- 
stwa Transportowego (Polskarob) odbyły w 
lipcu 16 podróży (lipiec ub. r. 14 podróży) 
i wywiozły 45.127,5 t. węgla, wobec 38.458,5 t. 
w lipcu ub. roku. Miesiąc lipiec br. można 
poniekąd nazwać rekordowym w pracy stat- 
ków Polskarobu, gdyż ilość podróży, ilość 


Wykwalifikowanych i sumiennych pracowników biurowych i han- 
dlowych (sprzedawców, buchalterów, biuralistów, 


stenotypistki) poleca: 


przewiezionego węgla i przebyte odległości 
stanowią rekordy miesięcznego obrotu tych 
statków. 

Że podróże były dalekie widać chociażby 
z tego, że wywóz do Norwegji na statkach to- 
warzystwa po raz pierwszy w lipcu br. stanął 
z 20.485 t. przed wywozem do Szwecji — 
19.032,5 t., prócz tego wywieziono do Holandji 
2.810 t. i do Belgji 2.800 t. węgla. 

Statki zawinęły do następujących por- 
tów: Goteborg (4 razy), Oslo (trzykrotnie), 
Drammen, Oxelösund, Moss, Rotterdam, Stock- 
holm, Zeebriigge, Gävle, Tofte i Slemmestad. 


maszynistki 


Społeczne Biuro Pośrednictwa Pracy przy Związku Zawodo- 
wym Pracowników Umysłowych w Handlu i Przemyśle 


Gdynia, ul. Szkolna 10 — II. p. 


Telefon : 32-09 w godzinach 10—12 i 19—21 


Towarzystwo Eispedycyjno- Kontrolne Bawelng 


EN W E Sp. Z ogr. Odp. KUUINNNNTUNUNNNINNNNNA WNN 


Gdynia, ul. Starowiejska nr. 16 - Telefony 26-35, 26-36 


z ekspedycją i kontrolą bawełny — 


BIURO BUDOWLANE 


F. SKĄPSKI i S-ka, INŻYNIEROWIE Sp. Akc. 


TEL. 1746-1744 


GDYNIA 


ul. Świętojańska 41 


Wykonuje wszelkie roboty wchodzące w zakres BUDOWNICTWA 


Załatwia wszelkie czynności związane 


SPÓŁKA AKCYJNA DLA MIĘDZYNARODOWEGO TRANSPORTU 


SCHENKER I S-ka w GDYNI 


| ul. Starowiejska 
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Telefon 2924 


Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Ao 


s/s CIESZYN* 


sis CAPELLA* 24. 8. 
s/s MEKNES* 25. 
s/s MEKNES* 6. 


s/s CIESZYN* 17. 8. 


sis CAPELLA* 24. 


s/s MAGNUS 30. 


s/s SKJOELD 15. 9 


sis LEANDER” lub subst. 17. 


(via Bremen) 


s/s MINOS* lnb subst. 24, 8 


s/s MAGNUS 50. 8 
s/s SKJOELD 13. 9 
sis ANNA GRETA 30. 


s/s ANNA GRETA 30. 8. 


s/s MARIEHOLM* 24. 
s/s MAGNUS 30. 


s/s SKJOELD 15. 9 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


FINLANDJA 


17. 8. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tvdzień 


Turku, Helsinki, Viipuri 


(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad 
Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
ESTONJA 
Tallinn 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 
(Rothert & Kitaczycki) 
co 2 tygodnie 
Tallinn 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 3 tygodnie 


ŁOTWA 
Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
Ryga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 5 tygodnie 


Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. 4.) 
co 1—2 tygodnie 
LITWA 
Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. 4.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


s/s CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


s/s PICKHUBEN 


s/s MEKNES* 
s/s MEKNES* 


sls CIESZYN* 
s/s CAPELLA* 


sis KODUMAA 
s/s JARVAMAA 


sls MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s LEANDER” lub subst. 


s/s MINOS* lub subst. 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


s/s ANNA GRETA 


s/s ANNA GRETA 


s/s MARIEHOLM* 


s/s MAGNUS 
s/s SKJOELD 


r 
= 


115, b 


to 
= 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


sis TORA 


s/s MARIEHOLM* 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 


sis EGON 
s/s LIBAN 


s/s INDALSALFREN 


STATEK 
STATEK 


s/s LEANDER” lub subst. 


s/s MINOS* lub subst. 


s/s SLEIPNER 


m/s PIONIER I 


m/s ERNA 


m/s BATAVIA 
m/s BALZAC 


s/s JAEDEREN 
s/s URSA 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkóping 


(Polska Agencja Morska) 
eo 14 dni 


Stockholm — Kalmar 


(Bergenske Baltic DEN Lid.) 
co 8—10 d 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
NIEMCY 
Hamburg 
(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 


iS. A. Żegluga Polska) 


Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 


2 razy w Semi 


Bremen 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 
co tydzień 
Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
Odense — Aarhus 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Osło, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2—53 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s TORA 


s/s MARIEHOLM* 


s/s IWAN 


s/s BLENDA 


sis EGON 
s/s LIBAN 


s/s INDALSÄLFREN 


STATEK 
STATEK 


sis LEANDER* lub subst. 


via Ryga 


s/s MINOS* lub subst. 


s/s SLEIPNER 


s/s MEKNES* 


m/s PIONIER I 


m/s ERNA 


m/s BATAVIA 
m/s BALZAC 


s/s JAEDEREN 
s/s URSA 


23. 


24. 
sil 


sik 
15. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza słatki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s LECH* 
sis BALTROVER* 


s/s LUBLIN” 
s/s LWÓW* 


s/s KATHOLM 


STATEK 


s/s LINDENAU ok. 


s/s MEROPE lub subst. 


s/s IRENE lub subst. 


s/s CHORZÓW 
sis PUCK 


s/s NEREUS lub subst. 


s/s OREST lub subst. 
s/s DROSSEL 
s/s BUTT 


s/s WIBORG 


s/s HEL 
s/s SLASK" 


sis DROSSEL 
s/s BUTT 


s/s KODUMAA 
sis JÄRVAMAA 


s/s WARSZAWA" 


ut Lo 
LT 


Y 
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22. 


to 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hall 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 
co tydzień 
Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 
Leith/[Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co miesiąc 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S$. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Prore, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 


Antwerpja 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummet & Burton) 
co 3 tygodnie 


Antwerpja 
(Rothert & Kiłaczycki) 
FRANCJA 


Havre/|Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


s/s 
s/s 


S/S 
s/s 


s/s 


miejsca dla pasażerów 


BALTROVER* 
LECH 


LWÓW* 
LUBLIN* 


KATHOLM 


STATEK 


s/s 


s/s 
s/s 


s/ 


uv 


s LINDENAU 


ok. : 


MEROPE lub subst. 
ARIADNE lub subst. 


CHORZÓW 
PUCK 


NEREUS lub subst. 


OREST lub subst. 


s DROSSEL 
s BUTT 


WIBORG 


s HEL 


ŚLĄSK* 


DROSSEL 
BUTT 


ANNA T 


WARSZAWA” 


ok. 
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Przyjazdy do Gdyni 


KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające soon. . *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 
Havre 
j 5 s ; : l KNES* 22-16, 
s/s MEKNES* 13. 8. (Polska Agencja Morska) RE = A 
(les O: co 2 tygodnie aj 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


s/s MAGNUS 30. 8. (F. G. Reinhold, L'd.) s/s MAGNUS 51. 
s/s SKJOELD 13. 9. co 2 tygodnie s/s SKJOELD 14. 9. 


ka 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 
s/s SEVILLA 28/29. 8. co 2 tygodnie s/s SEVILLA 28/29. 8. 


Porty Sycylji 
STATEK ok. 15.9. — Polska Agencja Morska (P. A. M.) = 
co 2 tygodnie 


Małaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
JE GALNA og s (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) STATEK ok. 27, 8. 
w Sä co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 
Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 
Tunis — Marseilles 
(F. G. Reinhold, Ltd.) — 
co miesiac 
PORTY LEWANTU 
Alexandria — Piraeus — Istanbul — m/s VASALAND 289! 


m/s. VASALAND 4,9. Beyrouth — Jaffa — Haiffa 


(Polska—Lemant, Agencja Okretoroa) 
co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 


= (Rummel & Burton) s/s ANNA T ok. 20. 8. 
co 5 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 


Saloniki 
s/s SARMACJA 17/18. 8. (Rothert & Kilaczycki Sp. 7 07, 0) s/s SARMACJA 19/22. 8. 
m/s LEWANT 5, © co miesiąc m/s LEWANT 16/18. 9. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 


s/s SCANSTATES 
s/s SCANMAIL 
s/s SCANYORK 


s/s SEVILLA 


m/s KR. MARGARETA 


m/s LIMA 


sis HERAKLES 
s/s ORIENT 
s/s ATLANTA 


sis PUŁASKI* 


m/s HAMMAREN 
m/s KAAPAREN 


m/s TOPEKA 
m/s TROLLEHOLM 
m/s TAMPA 


xSE 
je e) 


28/29. 8. 


os 


B. Porty dalsze 
New York — Halifax 
(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 


co 2—4 tygodnie 


Nowy York (New York) — 
Filadeltja (Philadelphia) 


(American Scanlic Line) 
co tydzień 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 


Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa, 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 


Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Ballic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


(Rothert & Kilaczycki) 


co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London. 


Lorenco Marques 
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co miesiąc 


Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 


Hankow — Tsingtaa — 


Dairen i Osaka) 

Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 5 tygodnie 
Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co miesiąc 
PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 5—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie 
Porty Australji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


— Hongkong — 


Tientsin — 


m/s BATORY* 25. 8. 
m/s PIŁSUDSKI* 530. 
m/s PILSUDSKI* 23, 9. 
s/s ARGOSY* 20. 8. 
s/s MINNEQUA* 26/27. 8. 
s/s SCANSTATES* la D 


s/s SEVILLA 


m/s VALPARAISO 25 ; 
m/s PACIFIC 20. 9. 


o 
a 
w 


m/s BORGA 1. s. pocz. września 


STATEK pocz. września 


sis PUŁASKI* 16. 9. 
s/s KOŚCIUSZKO* ok. 15. 10. 
s/s NELENUS 29. 8. 
s/s ATREUS 19. 9. 
m/s TITANIA 16. 9. 
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STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
łarnej linji — Nazwisko lub firma za każdym ze 


statków oznacza maklera okrętowego. 


19 sierpnia: 

s HERAKLES lin. z Rio, Santos, Buenos Aires tylko 
dła wyładowania, Bergenske. 

s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Lenczat. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 

nia, Reinhold. 

s/s MEROPE lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

s FINLAND po węgiel, PAM. 


Si 


cl. 


S 


w 
— 


20 sierpnia: 
s ARGOSY lin. z portów bałtyckich w drodze do 
N. Yorku via Kopenhaga, American Scantic Line. 
sis BUSSARD lin. z Antwerpji/Rotterdamu dla wy- 
i załadowania, Prowe. 
s/s UTKLIPPAN z rudą, Behnke & Sieg. 
sls MENJA po węgiel, Behnke & Sieg. 
sls SOLSTAD po węgiel, MEW. 


R 


S 


21 sierpnia: 


ś SARMACJA lin. z Gdańska po ładunek do portów 
Lewantu, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s LYDIA po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s SCOTIA po węgiel, PAM. 

sis RAGNAR po węgiel, MEW. 


= 


== 


22 sierpnia: 
m/s BATORY z Kopenhagi z powracającą wycieczką. 
Gd. Am. L. Ż. 
s/s SCANSTATES lin. z N. Jorku 
tylko dla wyładowania, American 
s/s MEKNES lin. z Leningradu w drodze 
i Southampton via Kopenhaga, PAM. 
s LINDENAU lin. z Bristol dla wy- i załadowania, 
Bergenske. 
s/s OLGA lub subst. lin. z Hamburga dla wy- i zała- 
dowania, Prowe. 
s/s HAGUE lub subst. lin. z Leith/Grangemouth dla 
ładowania, Reinhold. 
s/s NORDBORG po drzewo, PAM. 
s/s FREDERIKSBORG po węgiel, MEW. 
s/s KALEVA po węgiel, MEW. 


via Kopenhaga, 
Scantie Line. 
do Havre 


s 


5 


23 sierpnia: 
s PUŁASKI lin. z Buenos Aires, Santos, Rio z pasa- 
żerami i towarami, Gd. Am. L. Żegl. 

s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyoskręt. pasaż. 
i wyładowania, Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyokręt. pasaż. i wy- 
ładowania, Polbrit. 

s/s TORA lin. ze Stockholmu i Norrköping 
i załadowania. PAM. 
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SE 


S 


dla wy- 


poren a 

sis BLENDA lin. z portów zachodnio-szwedzkich dla 
wy- i załadowania, PAM. 

m/s Erna lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

sis DROSSEL dodatk. linjowy z Antwerpji/Rotterda- 
mu dła wv- i załadowania. 


24 sierpnia: 


s/s ORIENT lin. z Buenos Aires, Santos, Rio tylko dla 
wyładunku, Bergenske. 
s/s KATHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 
m/s BATAVIA lin. wsch. norweska dla wy- i załado- 
wania, Bergenske. 
s/s MARIEHOLM lin. wsch. szwedzka dla wy- i zała- 
dowania, Bergenske. 
s/s CAPELLA lin. z Helsinek/Tallinna dla wy- i zała- 
dowania, żegluga Polska. 
s/s EGON lin. z portów zach. szwedzkich dla 
i załadowania, Behnke & Sieg. 
s/s C. RUSS lub subst. lin. z Hamburga tylko dla wy- 
ładunku, Prowe — Bergenske. 
s/s NEREUS lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 
js MINOS lub subst. lin. z Bremy i Rygi dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 
s/s HEDDA po wegiel, Bergenske. 
sis MARTHA ze złomem. Rummel & Burton. 


Wys 


S 


25 sierpnia: 

mis VALPARAISO lin. po ładunek do 
Buenos Aires, Bergenske. 

sls WARSZAWA lin. z Havre 
i po emigrantów, Polbrit. 

s/s JAEDEREN lin. z portów zach. norweskich tylko 
dla wyładunku, Bergenske. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpji dla wy- i załadunku, że- 
gluga Polska. 

sls PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 

sis LECH lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów do 

Londynu, Polbrit. 
s LUBLIN lin. z Gdańska po pasażerów i ładunek 
do llull, Polbrit. 

sis WILHELM RUSS lub subst. lin. z Hamburga dla 
wy- i załadowania, Prowe. 

sis AALBORG po drzewo, PAM. 

sis OTTO ALFRED MULLER po węgiel. PAM. 

s RAVNEDAL ze złomem, PAM. 


Rio, 


Santos, 


dla wy- i ładowania 


S 


AE 


Ss 


26 sierpnia: 

m/s TROLLEHOLM lin. z portów zatoki Meksykań- 
skiej (Gulfu) tylko dla wyładowania, Bergenske. 

s/s MINNEQUA lin. z portów bałtyckich w drodze do 
N. Yorku i Filadelfji, via Kopenhaga. Am. Scantic 
Line. 

sis SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

sis BERENICE lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 


i załadowania, Reinhold. 


27 sierpnia: 
sis ANDROMEDA lub subst. lin. z Rotterdamu dla 
wy- i załadowania, Wolff. 
STATEK lin. po ładunek do portów 
genske. 
sls VALKYRIAN po węgiel, PAM. 


Sycylji, Ber- 


28 sierpnia: 
s/s KOŚCIUSZKO z powracającą wycieczką, ze Stock- 
holmu. Gd. Am. L. Ż. 
m/s HAMMAREN lin. z portów południowej i zach. 


PRZEŁADUNEK I 


Afryki tylko dla wyładowania, Bergenske. 

s/s GALLIA lin. z portów śródziemnomorskich  (za- 
chodrnich) i Sycylji tylko dla wyładowania, Ber- 
genske. 

słs SEVILLA lin. z portów Portugalji i Marokka dla 
wy- i załadowania, Bergenske. 

sis PICKHUBEN lub subst. lin. po ładunek do połud- 
niowej Finlandji, Lenczat. 

s/s MIGUEL DE LARRINAGA, przeawizowany, z ry- 
żem, PAM. 

s/s FREDVILLE ze złomem. PAM. 


EKSPEDYCJA MATERJAŁOW 


Z WŁASNYCH PLACÓW W GDYNI I W GDANSKU 
FRACHTOWANIE STATKOW — SKŁADOWANIE 


POLSKA AGENCJA 


ODDZIAŁ: 


UL. ZIELNA 46 
TELEFON 640—41 


| à D 


ODDZIAŁ: 
Gdańsk 


HOLZMARKT 
NR. 24 
TELEFON 22-451 


DRZEWNA 


Centrala: GDYNIA, ul. Świętojańska 44 


Tel. 19-17 


PRZECINANIE SLIPROÓW WE WŁASNYM TARTAKU 
KOMISOWA SPRZEDAZ MATERJAŁOW DRZEWNYCH I DY- 
KTY Z WŁASN. PLACU W GDYNI — UL. MORSKA TEL. 28-51 


Kupujcie tylk 


wyroby krajowe l! 
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonjalny 


KRONIKA 


WYŻSZA CENA ZAKUPU KAWY DLA 
FIRM GDYŃSKICH A NIŻSZA DLA 
FIRM GDAŃSKICH. 


Jedna z firm gdyńskich doniosła nam o 
takcie jaskrawego upośledzenia firm gdyń- 
skich przy zakupie kawy brazylijskiej za po- 
średnictwem Kompanji Handlu Zamorskiego. 
Otóż instytucja ta zawiadomiła importerów o 
przydzieleniu im w tranzakcji wiązanej — na- 
turalnie tylko tym importerom, którzy nabyli 
akcje tej instytucji — kontyngentu na kawe 
(sis Pułaski, rejs III) i uwarunkowała zamó- 
wienie odnośnych ilości kawy przez poszcze- 
gólnych importerów gdyńskich wyłącznie za 
pośrednictwem agenta Kompanji. Podczas, 
gdy firmy gdyńskie zostały zmuszone do za- 
kupienia kawy tylko u pośrednika Kompanii 
Handlu Zamorskiego, firmom gdańskim po- 
zwolono na zakup kawy bezpośrednio u zała- 
dowców lub innych dostawców. Dla firm 
gdyńskich dopłatę na rzecz eksportu i kosz- 
tów, związanych z tranzakcją kompensacyjną 
ustalono na 42% wartości kawy cif Gdynia 
lub Gdańsk, a dla firm gdańskich na 52%. 
Z ustalonej dopłaty wynikałoby, że koszt wła- 
sny towaru cif winien być niższy dla firm 
gdyńskich, wyższy natomiast dia firm gdań- 
skich. Okazuje się, że tak nie jest. Importerzy 
gdyńscy, zakupując kawę u pośrednika Kom- 
panji Handlu Zamorskiego musieli zapłacić 
np. za gatunek kawy „Victoria“ 7 sh. 34/10 za 
50 kg kawy, podczas, gdy gdańscy importerzy 
przy bezpośrednim zakupie u załadowców lub 
innych dostawców płacili za ten sam gatunek 
kawy tylko sh. 29/3 za 50 kg. W ostatecznej 
kalkulacji koszt własny cif przedstawia się: 
w pierwszym wypadku sh. 34/10 równych 2 
46,10 plus 42% dopłaty, t. j. 19,36 zł, czyli ra- 
zem 65,46 zł, natomiast w drugim wypadku 
sh. 29/3 równych zł 38,60 plus 52% dopłaty, 
t. j. 20,07 zł, czyli razem 58,67 zł. 

Z przedstawionej kalkulacji wynika, że 
różnica na niekorzyść firm gdyńskich wynosi 
6,79 zł na 50 kg, czyli około 11,2%. Przy takiej 
różnicy kosztów własnych o konkurencji mo- 
wy być nie może. 

Niezrozumiałe jest dla nas postępowanie 
Kompanji Handlu Zamorskiego, która zamiast 
ułatwiać rozwój handlu importowego Gdyni, 
znacznie go utrudnia. Apelujemy zatem do 
czynników miarodajnych oraz Związku [zb 
Przemysłowo - Handlowych o zbadanie poru- 
szonej przez nas kwestji i wydanie odpowied- 
nich zarządzeń, aby w przyszłości podobne 
fakty się nie powtórzyły. 

Mamy nadzieję, że miarodajne czynniki 
i Związek Izb P. H. wpłyną na odnośną insty- 
tucję, aby różnica, powstała z powyższego po- 
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stępowania została 


zwrócona. 


ZAPASY CYTRYN. 


Według ostatnich obliczeń, w Gdyni znaj- 
duje się około 12.000 skrzyń cytryn, w tej ilo- 
ści około 8.500 skrzyń cytryn syryjskich i oko- 
ło 3.500 skrzyń cytryn włoskich. 

W drcdze do Gdyni jest około 3.000 skrzyń 
cytryn włoskich, tak, że po nadejściu ich, za- 
pas cytryn w tutejszym porcie nieco się zwięk- 
szy. W międzyczasie odpłynie jeszcze do kra- 
ju pewna ilość zalegającego towaru. 


TERMIN SKŁADANIA PODAŃ O PRZY- 
Wóz. 


importercm gdyńskim 


Przypominamy, że podania o przywóz to- 
warów reglamentowanych na miesiąc wrze- 
sień i październik br. winne być wnoszone do 
Izby Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, naj- 
później do dnia 20 sierpnia br. Podania zło- 
żone do Izby po wymienionym terminie, nie 
zostaną rozpatrzone przy podziale kontyngen- 
tów ogólnych, a jedynie w miarę rezerw kon- 
tyngentowych. Szczegóły dotyczące składania 
podań omówione zostały w specjalnym oköl- 
niku Izby. 


NOWY TRANSPORT KAWY DLA 
POLSKI 


Statek „Pułaski“, który odpłynął już z 
portów Ameryki Południowej wiezie dla Pol- 
ski około 600 ton kawy brazylijskiej. Nadej- 
dzie on do Gdyni około 23 sierpnia. 

W tych dniach odpłynie także z portów 
Ameryki Środkowej s/s „Kraków“, który 
przywiezie także pewne ilości kawy niebie- 
skiej. 

Promesy w tranzakcjach kompensacyj- 
nych na odnośne transporty kawy zostały już 
wydane, wobec czego należy przypuszczać, że 
formalności, związane z uzyskaniem pozwole- 
nia przywozu i przydziału dewiz na te trans- 
porty, zostaną tym razem załatwione na czas, 
tak, aby nadejść mająca kawa nie potrzebo- 
wała być składowana dłuższy czas w magazy- 
nach portowych w Gdyni, jak ostatnio. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KO- 
LONJALNYCH. 


Rynek towarów kolonjalnych znajduje się cią- 


gle pod znakiem dalszych ograniczeń, jak obostrzo- 


nych zakazów przywozowych, braku odpowiedniej 
ilości dewiz i konieczności wiązania importu najgłów- 
niejszych towarów kolonjalnych z eksportem. 
Wiązanie eksportu z importem zaczęto stosować 
ostatnio na bardzo szeroką skalę. Do możliwości tran- 
zakcyj wiązanych są wprowadzane coraz to nowe ar- 


tykuły eksportowe, inny stosunek przywozu do wywo- 


zu, odstępstwa od zasady kierunkowości eksportu, tak 
że importerzy przestają się orjentować w tych prze- 
pisach i bardzo często narażają się na niepotrzebne 
koszty. Naturalnie koszty te przerzucają następnie na 
konsumentów przy sprzedaży importowanego towaru. 

Skomplikowanie importu towarów kolonjalnych 
powoduje nieregularną podaż towarów, pociągającą za 
sobą bardzo często silną zwyżkę cen. 

Przedłużony w lipcu traktat handlowy z Francją 
przyniósł również pewne niespodzianki w postaci zni- 
żek celnych na kilka różnych towarów nawet niepro- 
dukowanych ani we Francji ani w Kolonjach Fran- 
cuskich i przez nią miedostarczanych. Spowodowało 
to dla niektórych firm poważne straty. szczególnie 
dla tych, które w przewidywaniu zwyżki celnej, jako 
rzeczy całkiem możliwej, zaangażowały się w odbio- 
rze większych ilości towarów przed terminem ekspi- 
racji dawniejszej umowy handlowej. 

W kołach importerskich zaznacza się troska o 
utrzymanie importu towarów kolonjalnych na pozio- 
mie chociażby tylko importu zeszłorocznego. Pierwsze 
bowiem półrocze bieżącego roku na skutek obostrzo- 
nych ograniczeń przywozowych, wprowadzonych 
ograniczeń dewizowych oraz konieczności wią- 
zania importu towarów kolonjalnych z eksportem. 
przyniosło znaczny spadek przywozu, wyrażający się 
w niektórych artykułach od 14% do 55%. 

Na niektórych rynkach zagranicznych zaintere- 
sowanie w towarach kolonjalnych nieco się ożywiło 
w stosunku do poprzedniego okresu. Pomimo ożywie- 
nia, ceny utrzymały się na poziomie poprzednim za 
wyjątkiem ceny na wanilję. 


KAWA SUROWA. 

W związku z podniesieniem się kosztów, zwią- 
zanych z uzyskaniem pozwolenia na kawę, które 
ostatnio przy tranzakcjach wiązanych i załatwianiu 
formalności z temi tranzakcjami dochodzą nawet już 
do 42% wartości kawy cif Gdynia, ceny na poszcze- 
gólne gatunki kawy, szczególnie brazylijskiej stale 
zwyżkują. Za „Rio“ 7 wzgl. „Victoria“ 7 płaci się 
obecnie 4.10—4,20 zł za 1 kg za gat. „Victoria“ 6 — 
4,20—4,50 zł, a za gat. „Victoria“ 5 — 4,55 zł za i kg. 
Za „Santos“ wahają się ceny od 450 do 5,10 zł za 
1 kg, zależnie od gatunku kawy. W kawach brazy- 
lijskich nie oczekuje się osłabienia tendencji. 

W kawach niebieskich sytuacja bez zmian — ce- 
ny utrzymane na poziomie cen dawniejszych. 

Na rynkach zagranicznych, sytuacja naogół bez 
zmian. Jedynie rynek niemiecki wykazuje ożywione 
zainteresowanie przy utrzymaniu jednak cen na po- 
przednim poziomie. 


HERBATA. 

Prawie zupełny brak herbaty Sumatra i Jawa 
i nie wiadomo kiedy nadejdą nowe transporty tych 
gatunków herbaty. Ponieważ popyt na te herbaty jesi 
duży, ceny znacznie zwyżkowały. Obecnie płaci się 
już 15—1550 zł za 1 kg herbaty Sumatra. O ile nie na- 
dejdą w najbliższym czasie nowe transporty tego to- 
waru (importerzy i eksporterzy są już w posiadaniu 
promes na tranzakcje wiązane) — to sytuacja w tym 
towarze będzie jeszcze gorsza niż obecnie. Pociągnie 
to za sobą niewątpliwie zwiększenie konsumpcji (za- 


potrzebowania) na herbatę ceylońską i w konsekwen- 
cji zwyżkę ceny także na ten gatunek herbaty. Obec- 
nie cena na ten artykuł waha się od 16—47 zł za 1 kg, 
zależnie od jakości herbaty. 

Na rynkach zagranicznych sytuacja bez zmian. 


KORZENIE. 


Rynek zagraniczny bez zmian. Na rynku krajo- 
wym nastąpił znaczny spadek ceny na cynamon. a to 
wskutek obniżki cła na ten artykuł. Spadek ceny wy- 
nosi około 1,— zł na 1 kg, tj. za artykuł ten płaci się 
obecnie tylko 8—8,50 zł za 1 kg, podczas gdy przed prze- 
dłużeniem umowy handlowej polsko-francuskiej, pła- 
cono za niego 9—9.50 zł za kg. Niektóre firmy impor- 
towe sprzedają artykuł ten nawet po cenie 7,50 zł za 
kg. O ile chodzi o pieprz, to i w tym artykule panuje 
tendencja zniżkowa. Cena na pieprz czarny „Lam- 
pong“ waha się od 5,15 do 5,20 zł za kg, a na pieprz 
biały „Muntok“ 6—6,10 zł za 1 kg. Cena na ziele an- 
gielskie zniżkowała o różnicę cła przywozowego. 

Cena na wanilję zwyżkowała o około 15,50 zł na 
kg, a to wskutek podwyżki cła przywozowego od dnia 
21 lipca br. 'Na rynkach zagranicznych ceny na ten 
artykuł również zwyżkowały. Pociągnie to za sobą 
niewątpliwie także dalszą zwyżkę ceny na rynku pol- 
skim. 


SARDYNKI. 

Ceny na sardynki zwyżkowały od 7—15— zł na 
skrzynce, zależnie od gatunku i ilości ryb w poszcze- 
gólnych puszkach. Zwyżka ta nastąpiła jedynie na 
skutek podwyższenia cła przywozowego na ten arty- 
kuł. 


KONSERWY ANANASOWE. 

Wskutek podwyższenia cła przywozowego na 
ananasy w puszkach o 100 zł na 100 kg, cena na ten 
artykuł zwyżkowała o różnicę cła przywozowego. 


MASŁO I ZIARNO KAKAOWE. 
Sytuacja w maśle i ziarnie kakaowem naogół bez 
zmian. Ceny utrzymane. 


TRANZAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


Sytuacja na rynku owocowym w Gdyni 
kształtowała się nadal pod znakiem słabego 
zainteresowania tak na cytryny jako też na 
pomarańcze. 

Na rynkach zagranicznych popyt ożywio- 
ny, szczególnie na rynku londyńskim i ham- 
burskim. Pomimo ożywionego tam ruchu 
i mocnej tendencji, w Hamburgu nie sprzeda- 
no jednak, o ile chodzi o cytryny, wszystkich 
ilości z powodu wygórowanych cen. 

Wobec uchylenia sankeyj antywłoskich 
ustała całkowicie dostawa cytryn t. zw. „Sy- 
ryjskich*. Natomiast nadchodzą już transpor- 
ty cytryn włoskich. Dotychczas nadeszło do 
Gdyni około 3.500 skrzyń, a dalsze ilości są już 
w drodze. Rynek włoski. bardzo mocny w pier- 
wszym okresie, po zniesieniu sankcyj. załamał 
się i ceny spadły obecnie o około 40%. Rynek 
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krajowy wobec dużych zapasów cytryn sy- 
ryjskich i spadku cen we Włoszech zareago- 
wał także szybkim spadkiem cen powodując 
nieobliczalne straty dla importerów. 

W magazynach gdyńskich znajduje się 
jeszcze przeszło 2.500 skrzyń pomarańcz hisz- 
pańskich oraz pewna ilość pomarańcz kalifor- 
nijskich. Ostatnie sprzedaje się po 1,80 zł za 
kg z wolnej ręki (bez aukcji). Na pomarańcze 
hiszpańskie brak wogóle nabywców. 

Banany sprzedaje się obecnie po cenie 
zł 28,— za karton 10 kg. Zwyżka spowodo- 
wana została nieregularną dostawą bananów 
zielonych wskutek wyczerpywania się kon- 
tyngentów jamajskich oraz skomplikowaną 
dostawą bananów środkowo - amerykańskich 
w tranzakcjach wiązanych. 

W czasie od 1—10 sierpnia br. aukcje 
gdyńskie wystawiły do przetargu łącznie 3.677 
skrz. cytryn syryjskich oraz 642 skrz. poma- 
rańcz hiszpańskich. Z ilości tych sprzedały: 
2.812 skrzyń cytryn, resztę wycofano z powo- 
du braku nabywców. 

Szczegółowy przebieg aukcyj w okresie 


od 1—10. VIII. przedstawia się następująco: 


Aukcje Omocore, Sp. z o. o. 
urządziły w tym okresie dwa przetargi. 


Na aukcji w dniu 3. VIII. wystawiły 1.000 
skrzyń cytryn syryjskich oraz 250 skrzyń po- 
marańcz hiszpańskich. Cytryny sprzedały 


wszystkie i to po cenie 48—50,— zł za skrzyn- 
kę, a pomarańcze wycofano z powodu braku 
nabywców. Przetarg odbył się przy udziale 
7 kupców. 

W dniu 10. VIII. wystawiły 500 skrzyń 
cytryn syryjskich, sprzedały 360 skrzyń po 
cenie 45—50,— zł za skrzynkę. W przetargu 
brało udział 10 kupców. 

Gdyńskie Targi Omocore, S. A. 

urządziły dwa przetargi: dnia 4 i 6 sierp- 
nia br. 

W dniu 4 sierpnia wystawiły do przetargu 
1.097 skrzyń cytryn syryjskich oraz 241 skrz. 
pomarańcz hiszpańskich. Sprzedały 350 skrz. 
cytryn po cenie od 48—49,— zł za skrzynkę 
oraz jedną partję cytryn „Limoni“ w ilości 
72 skrz. po 24,50 zł za skrz. Pozostałe ilości to- 
waru zostały wycofane z powodu braku na- 
bywców. 

Na aukcji w dniu 6 sierpnia wystawiły 
1.080 skrz. cytryn syryjskich oraz 151 skrz. 
pomarańcz hiszpańskich. Sprzedały 1.030 skrz. 
cytryn po cenie 48,— zł za skrzynkę. Pozostała 
ilość skrzyń cytryn oraz wystawione poma- 
rańcze wycofano z powodu braku nabywców. 

W pierwszym przetargu brało udział 
10 kupców, a w drugim 11 kupców. 


Bałtyckie Aukcje Omocome, Sp. z o. o. 
w powyższym okresie przetargów nie 
urządzały. 


Towarzystwo Handlowo Przemysłowe 


A L 


FCE SE 


JURZYKOWSKI 


SPÓŁKA AKCYJNA 


GDYNIA 


TELEFON NR 


32-91 (CENTRALA) 


Surowce do wyrobu czekolady, to- 


wary kolonjalne, eksport wyrobów 


polskich do krajów zamorskich. — 
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= = PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ZRÖDLA = = 


Konwencje Brukselskie, dotyczące prawa morskiego 
(Ciąg dalszy) 


Brukselska Konwencja z dnia 25. VIH. 
1924 r. o ujednostajnieniu niektórych zasad, 
dotyczących ograniczenia odpowiedzialności 
właścicieli statków morskich, zgodnie z za- 
sadniczą myślą, z której wychodzą wszystkie 
systemy odpowiedzialności właścicieli stat- 
ków morskich, ogranicza odpowiedzialność 
właścicieli statków morskich za zobowiąza- 
nia, powstające w związku z eksploatacją 
statku, do majątku morskiego (statku i frach- 
tu) czyli do „interesu związanego z podróżą 
morską“ (Interet dans laventure de mer) *), 
przyjmując odpowiedzialność osobistą do 
wysokości wartości tego interesu. Nie znaczy 
to, że właśc. statku za wszelkie swe zobowiąza- 
nia, powstałe i przyszłe, odpowiada stale tyl- 
ko jedną masą majątkową (wartością statku 
i frachtu). Z uwagi na to, że przyczyną zo- 
bowiązania właściciela statku może być albo 
wypadek (accident) albo transakcja, zawarta 
w związku z podróżą statku, zwłaszcza umo- 
iwa o przewóz, konwencja przewiduje różne 
masy majątkowe, któremi właściciel statku 
odpowiada w stosunku do niektórych wierzy- 
telności. powstających w związku z wypad- 
kiem lub też zgłaszanych względnie ustala- 
nych z chwilą ukończenia podróży statku. 
Ponieważ wartość statku, zależnie od stanu 
statku oraz wahań kursu walut, ulega fluk- 
tuacjom. przeto także odnośne masy mająt- 
kowe ulegają w swej wartości wahaniom. 


*) Określenie użyte na konferencji prawa mor- 
skiego w Brukseli w 1922 r. Porówn. Procés verbaux 
de séances de la Conf. Intern. de Droit Marit. 1922 
Bruxelles Imprimćrie Lesigne 1923, str. 21. 


Jeżeli naprzykład statek podczas podróży 
uległ dwom wypadkom i wskutek tych wy- 
padków powstały wierzytelności odszkodo- 
wawcze w stosunku do właściciela statku, to 
za wierzytelności, powstałe w związku 
z pierwszym wypadkiem, właściciel statku 
odpowiada — poza frachtem — do wysokoś- 
ci wartości statku, istniejącej w chwili przy- 
bicia statku do pierwszego poriu po pierw- 
szym wypadku (art. 3 Konwencji). Inną ma- 
są odpowiada on w stosunku do wierzytel- 
ności, powstałych iww związku z drugim wy- 
padkiem, gdyż wartość statku w chwili przy- 
bicia statku do pierwszego portu po drugim 
wypadku jest inna. Do wartości statku do- 
chodzi przyjęty przez konwencję dla wszy- 
stkich przypadków odpowiedzialności właś- 
ciciela statku ryczałt frachtowy. wynoszący 
10 proc. wartości statku na początku podró- 
ży. Ryczałt dolicza się do wartości statku 
bez względu na to, czy fracht faktycznie był 
zarobiony, tj. zainkasowany czy nie (art. 4). 
Poszczególnym masom majątkowym, 
składającym się z wartości statku wraz 
z przynależnościami statku oraz ryczałtu 
frachtowego, odpowiadają różne masy wie- 
rzytelności. Nie można powiedzieć, że kon- 
cepcja różnych mas majątkowych właścicie- 
la statku, które trzeba ustalać, zależnie od 
wypadku i stanu statku po wypadku wzsględ- 
nie w końcu podróży, jest szczęśliwa. Przez 
wprowadzenie różnych mas majątkowych, 
ulegających fluktuacjom co do swej wartoś- 
ci, sytuacja właściciela statku staje się wo- 
bec wierzycieli skomplikowana. Na nim spo- 
czywa ciężar udowodnienia wartości masy 
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majątkowej w każdym poszczególnym przy- 
padku, jeżeli wierzyciele się do niego zgła- 
szają (art. 3). 

Dla każdej masy trzeba przeprowadzić 
oscbne postępowanie ustaleniowe i podzia- 
łowe, które może być kosztowne i dla właś- 
ciciela statku uciążliwe. Najwłaściwszym 
organem do przeprowadzenia takiego postę- 
powania jest sąd. Niewątpliwie w stosunku 
do francuskiego systemu abandonowego i nie- 
mieckiego systemu odpowiedzialności rzeczo- 
wej (porówn. poprzedni artykul). przewidu- 
jących jedną masę majątkową właściciela 
statku, (mianowicie substancję statku i fracht 
podróży), którą właściciel statku odpowia- 
da względnie którą oddaje do dyspozycji 
wierzycieli przez oświadczenie abandonu, 
system przyjęty w konwencji nie jest — 
w stosunku do tych systemów — żadnem 
uproszczeniem, a raczej skomplikowaniem 
odpowiedzialności właściciela siatku. Nie 
równoważą tej ujemnej cechy niektóre prak- 
tyczne postanowienia konwencji, w szczegó|- 
ności przyjęcie, w większości przypadków, 
granicy odpowiedzialności w postaci kwoty 
maksymalnej pro tonna pomiarcwa statku. 
Dopóki właściciel statku ma tytuł własności 
statku, odpowiada on według systemu kon- 
wencji, zależnie od ilości podróży i wypad- 
ków, tyle razy. ile wypadków i podróży by- 
ło, i to osobiście do wysokeści wartości stat- 
ku i ryczałtu frachtowego, obliczanej po każ- 
dym wypadku, wzgłędnie po ukończeniu da- 
nej podróży. Przy takiej odpowiedzialności 
możność zatrzymania statku samego przed- 
stawia się dla niego jako korzyść wątpliwa. 

Po zapoznaniu się z powyższemi ogólne- 
mi uwagami, czytelnik łatwiej będzie mógł 
zorjentować się w poszczególnych postano- 
wieniach konwencji. 

Według art. | konwencji właściciel stat- 
ku odpowiada tylko do wysokości wartości 
statku, frachtu (ryczałtu frachtowego) i przy- 
należności statku (accessoires de navire) za: 

1) odszkodowanie, należne osobom trze- 
cim za szkody, wyrządzone na lądzie lub na 
morzu przez czyny i uchybienia kapitana. 
załogi, pilota i każdej innej osoby. pozosta- 
jącej w służbie na statku, 

2) cdszkodowanie, należne za szkody, 
wyrządzone bądź ładunkowi oddanemu ka- 
pitanowi do przewozu bądź jakiemukolwiek 
innemu mieniu, znajdującemu się na statku, 

3) zobowiązania, wynikające z konosa- 
mentu, 

4) odszkodowania, należne z tytułu uchy- 
bień nautycznych, popełnionych przy wyko- 
nywaniu umowy, 

5) cbowiązek podniesienia statku, któ- 
ry za.onął i wszelkie związane z tem zobo- 
wiązania, 

6) wynagrodzenie za ratunek i pomoc, 

7) kwotv, przypadające od właściciela 
statku z tytułu pokrycia awaryj wspólnych. 
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8) zobowiązania, wynikające z umów 
i transakcyj, zawartych przez kapitana poza 
portem ojczystym, na podstawie przysługu- 
jących mu pełnomocnictw ustawowych, dla 
rzeczywistych potrzeb zachowania statku lub 
kontynuowania podróży, z tem jednak za- 
strzeżeniem, że potrzeby te nie mogą wyni- 
kać z niedostateczności lub wadliwości obsa- 
dy statku bądź też zaopatrzenia go w żyw- 
ność na początku podróży. 

Jednakże w odniesieniu do roszczeń, wy- 
mienionych w punktach 1 — 5, odpowiedzial- 
ność wlaściciela statku nie może przekraczać 
sumy 8 funtów szterlingów za każdą tonnę 
pomiarową statku (ionnę netto). 

Jak wynika z artykułu 1 konwencji właś- 
ciciel statku w większości przypadków może 
ograniczyć swą odpowiedzialność do 8 funtów 
szterlingów za każdą tonnę pomiarową stat- 
ku, cdpowiada zaś do pełnej wartości statku 
i frachtu za wynagrodzenie za ratunek i po- 
moc, wynagrodzenie za awarję wspólną i za 
zobowiązania, wynikające z umów, zawar- 
rych przez kapitana poza portem ojczystym. 

Do przynależności statku w rozumieniu 
konwencji (accessoires de navire) zalicza 
konwencja (art. 5) niektóre surogaty statku, 
mianowicie odszkodowania za nienaprawio- 
ne jeszcze szkody w substancji statku.*) 
zwłaszcza za awarię wspólną, natomiast nie 
zalicza do nich odszkodowania asekuracyj- 
nego oraz premij i subwencyj państwowych. 

Przez wymienione w artykule 1 p. 4 
konwencji nautyczne błędy (fautes nauti- 
ques) mależy rozumieć błędy kapitana i in- 
nych członków załogi w nautycznej (tech- 
niczno - żeglugowej) cbsłudze statku. naprz. 
spowodowanie wybuchu kotła okrętowego, 
obranie fałszywego kierunku podróży, spo- 
wodowanie utknięcia statku na mieliźnie. 
Przeciwstawieniem takich błędów są blędy 
w eksploatacji statku (fautes commerciales) 
naprz. błędy, popełniane przy umieszczaniu 
lub przechowywaniu ładunku na statku. 

Zaznaczyć należy, że granica maksymal- 
na cdpowiedzialności 8 funt. szterl. pro ton- 
na pomiarowa statku w przypadkach, wyli- 
czonych w art. 1 p. 1 — 5 konwencji została 
wprowadzona pod sugestją prawa angielskie- 
go. Stanowi ona normę umiarkowaną i ko- 
rzystna dla właściciela statku**). W przy- 
padkach, wymienionych w art. 1 p. 1 — 5 
konwencji, ma więc właściciel statku prawo 
wyboru ograniczenia swej odpowiedzialnoś- 
ci do wartości siatku wraz z przynależnoś- 


*) Jeżeli szkoda (np. uszkodzenie kadłuba statku) 
została naprawiona, odnośne odszkodowanie przestaje 
być surogatem statku. 

**) „Ce forfait de 8 liv. sterl. par tonne se justifie 
par le fait que — en moyenne — il représente Tune 
façon équitable Iimportance des iterets du proprie- 
taire dans larenture*. (Porówn. Zbiór protokulów 
konferencji brukselskiej z 1922 r., str. 21). 


ciami i frachtu lub do 8 funt. szterl. pro ton- 
na pomiarowa statku. 

Podobnie jak w $ 486 ust. 2 i $ 487 kod. 
handl. niem. z 1897 r., art. 2 konwencji za- 
wiera ważne postanowienia, że właściciel 
statku nie może się powoływać na ogranicze- 
nie swej odpowiedzialności, jeżeli sam po- 
nosi winę szkody lub do zawarcia umowy 
specjalnie upoważnił lub umowę, zawartą 
w jego zastępstwie, potwierdził lub też, jeżeli 
zobowiązanie wynika z umowy o pracę 
członków załogi. 

Ustęp 2 art. 2 traktuje o specjalnym 
przypadku, gdy właściciel (współwłaściciel) 
statku jest równocześnie kapitanem siatku. 
W tym przypadku może on swą odpowie- 
dzialność ograniczyć także, gdy chodzi o je- 
go uchybienia nautyczne i uchybienia osób, 
pozostających w służbie na statku. 

Z uwagi na zmienność wartości statku 
art. 3 konwencji przewiduje, że wartość ia 
usiala się w odniesieniu do wierzytelności, 
wynikających ze zderzenia statku lub inne- 
go wypadku, w chwili nadejścia statku do 
pierwszego portu po wypadku. Taki spo- 
sób obliczania wartości statku ma zastoso- 
wanie również, jeżeli chodzi o odpowiedzial- 
ność za wierzytelności, powstałe wskutek 
awarji wspólnej, wywołanej wypadkiem. 
W razie wydarzenia się wypadku w porcie, 
wartość stauku ustala się według stanu stat- 
ku w porcie po wypadku. Jeżeli zaś chodzi 
o wierzytelności, odnoszące się do ładunku 
lub wynikłe z umowy przewozowej lub ko- 
nosamentu, wartość statku ustala się według 
jego stanu w porcie przeznaczenia ładunku 
lub miejscu, gdzie podróż została przerwana. 
W pozostałych przypadkach miarodajna jest 
wartość statku w końcu podróży (art. 3). 

Z motywów natury społecznej konwen- 
cja wprowadza dodatkową odpowiedzialność 
właściciela statku morskiego w przypadku 
wywołania śmierci lub naruszenia zdrowia 
ludzkiego wskutek winy kapitana załogi. pi- 
lota, i innych osób, znajdujących się w służ- 
bie na statku. W stosunku do tego rodzaju 
poszkodowanych właściciel statku odpowia- 
da — poza wartością statku wraz z przyna- 
leżnościami i frachtem względnie w przy- 


padkach art. 1, p. 1 — 5 konwencji poza 
kwotą maksymalną 8 funt. szterl. pro tonna 
pomiarowa — dodatkowo do 8 funt. szterl. 


za każdą tonnę pomiarową (art. 7). 

Po ustaleniu kategoryj wierzytelności, 
w stosunku do których właściciel statku mo- 
że powoływać się na ograniczoną odpowie- 
dzialność. oraz po określeniu masy majątko- 
wej wzgłędnie mas majatkowych, któremi 
on odpowiada, przechodzi konwencja do 
unormowania stosunku poszczególnych grup 
wierzytelności do mas majatkowych, z któ- 
rych wierzyciele powinni być zaspokojeni, 
czyli do stosunku masy biernej do masy 
czynnej. przyczem konwencja wychodzi 


z trzech zasadniczych momentów faktycz- 
nych, miarodajnych dla ustalenia obu mas. 
Jest to: 1) chwila nadejścia do pierwszego 
portu po wypadku, który spowodował szkodę 
i wywołał roszczenia, 2) chwila nadejścia ta- 
dunku do portu przeznaczenia, gdy powsta- 
ją względnie ustalają się roszczenia z iytułu 
niewykonania lub niedostatecznego wykona- 
nia umowy przewozowej względnie konosa- 
mentu, np. roszczenie z tytułu niewydania 
ładunku ze statku w takim stanie, w jakim 
był załadowany na statek w porcie rozpoczę- 
cia podróży, 3) chwila ukończenia podróży 
statku w innych przypadkach. Jeżeli chodzi 
o pierwszy przypadek czyli wierzytelności, 
wynikające z wypadku, miarodajna jest 
wartość statku i frachtu w chwili nadejścia 
statku do pierwszego portu po wypadku. 
Tej wartości, t. j. masy czynnej, odpowiada 
ogół wierzytelności, powstałych w związku 
z 'wypadkiem, tj. masa bierna. Analogicznie 
kształtują się masy majątkowe właściciela 
statku w przypadkach 2) i 3). Z każdą masą 
majątkową właściciela statku, kształtującą 
się w momentach faktycznych, wymienio- 
nych wyżej, koresponduje masa wierzyciel- 
ska, na której zaspokojenie służy masa ma- 
jatkowa właściciela statku. 

Co do sposobu zaspokojenia wierzycieli 
z odpowiedniej masy majątkowej właśc. statku 
art. 6. konwencji postanawia, że wszystkie wie- 
rzytelności. odnoszące się do tego samego wy- 
padku lub w stosunku do których wartość 
siatku ustala się (se determine) w tym samym 
porcie, zaspakajają się na równych prawach 
z sumy (conccurent sur la somme), która 
w stosunku do nich stanowi granice odpo- 
wiedzialności właściciela statku. Uprzywi- 
lejowane wierzytelności ciążące na statku 
i frachcie, mają jednak pierwszeństwo przed 
innemi wierzytelnościami. Dla stwierdzenia 
istnienia wierzytelności wystarczy prawo- 
mocny wyrok sądu krajowego lub zagranicz- 
nego. 

Jeżeli chodzi o kolejność uprzywilejowa- 
nych wierzytelności, zaspakajanych z odpo- 
wiedniej masy majątkowej właściciela stat- 
ku, miarodajne są postanowienia Konwencji 
Brukselskiej z dnia 10 maja 1926 r. o ujed- 
nostajnieniu niektórych zasad. dotyczących 
przywilejów i hipotek morskich. 

W przypadku odpowiedzialności właści- 
ciela statku za spowodowanie śmierci lub 
uszkodzenia zdrowia przez kapitana, załogę 
lub inną osobę, pozostającą w służbie na 
statku, tworzy się dodatkową specjalną ma- 
sę majątkową właściciela statku, składającą 
się z sumy, uzyskanej z pomnożenia ilości 
ton pomiarowych statku kwotą 8 funt. szterl. 
Poszkodowani i ich następcy prawni mają 
prawo zaspokoić się w pierwszej linji z tej 
specjalnej masy. W razie gdy ta masa nie 
wystarczy, mogą oni co do reszty, zaspokoić 
się z głównej masy majątkowej (wartości 
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statku i ryczaliu frachtowego), odpowiada- 
jącej za wszystkie roszezenia, powstałe 
w związku z wypadkiem, przy uwzględnie- 
niu jednak pierwszeństwa uprzywilejowa- 
nych wierzytelności. Postanowienia te mają 
zastosowanie także w razie śmierci lub uszko- 
dzenia zdrowia pasażera. Natomiast właści- 
ciel statku odpowiada całkiem nieogranicze- 
nie za śmierć i uszkodzenie zdrowia członka 
zalogi, spowodowane z winy kapitana, człon- 
ka załogi lub innej osoby, pozostajacej 
w służbie na statku (art. 7). 

W dalszej swej treści konwencja o ogra- 
niczonej odpowiedzialności właścicieli stat- 
ków morskich normuje wypadki, gdy przy 
istnieniu warunków ograniczonej odpowie- 
dzialności właściciela statku wierzyciel prze- 
prowadza egzekucję bądź ze statku samego 
bądź z innego majątku właściciela statku. 
W przypadku przeprowadzania egzekucji ze 
statku z powodu wierzytelności, w stosunku 
do której właściciel może się powołać na 
ograniczoną odpowiedzialność, właściciel, 
statku może złożyć kaucję do pełnej granicy 
swej odpowiedzialności i spowodować uchy- 
lenie egzekucji. Z kaucji mogą się zaspokoić 
wszyscy wierzyciele, należący do danej gru- 
py wierzycieli, która koresponduje z masą 
majątkową właściciela statku, reprezento- 
waną przez kaucję. 

W, razie przeprowadzenia przeciwko 
właścicielowi statku akcji sądowej w kilku 
sądach, jest rzeczą właściciela statku ustalić 
w poszczególnych sądach ilość wierzytelnoś- 
ci i wysokość złożonej kaucji celem unie- 
możliwienia przekroczenia przez sądy grani- 
cy jego odpowiedzialności (art. 8). 

Wibrew głównemu założeniu konwencji, 
że właściciel statku odpowiada za pewne ka- 
tegorje wierzytelności osobiście do wyso- 
kości wartości majątku morskiego (fortune 
de mer en valeur) i do tej granicy może być 
przeprowadzona egzekucja z jakiegokolwiek 
jego przedmiotu majątkowego, a więc także 
ze statku, przewiduje art. 9 konwencji, że 
w przypadku egzekucji z innego jego ma- 
jątku niż statku i frachtu może on żądać 
wstrzymania egzekucji z tego majątku, do- 
póki nie sprzeda statku i nie rozdzieli uzy- 
skanej ceny pomiędzy wierzycieli. Względy 
na interes małego armatora, nie posiadające- 
go kapitału płynnego, doprowadziły do 
umieszczenia w konwencji takiego postano- 
wienia (porówn. przytoczone powyżej pro- 
tokóły konfer. bruksełskiej z 1922 r. str. 99. 
162). Według intencji konwencji armator 
powinien w tym przypadku mieć możność 
zaspokojenia swych wierzycieli przez sprze- 
daż substaneji swego majątku morskiego. 

Wszystkie dotychczas omówione posta- 
newienia konwencji dotyczą odpowiedzial- 
ności armatora. będącego wiaścicielem stat- 
ku. Jednakże konwencja w art. 10 postana- 
wia, że zasady konwencji, dotyczące ograni- 
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czenia odpowiedzialności właściciela statku, 
mają także zastosowanie, jeżeli armator, nie 
będący właścicielem statku, łub też przy 
podnajęciu statku (t. zw. podfrachtowaniu 
statku, Unterfrachtvertrag) ”) główny czar- 
terujący (principal affrćteur) odpowiedzial- 
ny jest z jednego z tytułów, wyliczonych 
w art. 1 konwencji. 

Postanowienia konwencji nie mają za- 
stosowania do statków wojennych i statków 
używanych wyłącznie dla celów rządowych 
(art. 13). 

Jak już zaznaczono w poprzednim arty- 
kule, konwencja ogranicza się do ustalenia 
materjalnych zasad w przedmiocie ograni- 
czenia właścicieli statków morskich, a trud- 
ne zagadnienie postępowania podziału masy 
majątkowej względnie mas majątkowych po- 
między odpowiednie grupy wierzycieli po- 
zostawia ustawodawstwom krajowym. Nie- 
wąipliwie należałoby w interesie właścicieli 
statków przyjąć takie postępowanie podzia- 
lowe, k.óreby było proste i mało kosztowne, 
inaczej uznawana powszechnie zasada ogra- 
niczonej odpowiedzialności właściciela stat- 
ku morskiego byłaby nierealna. Powinno się 
także wziąć pod uwagę, czy dla polskiego 
armatora, — pomijając gospodarkę dewizo- 
wą, wprowadzoną u nas niedawno — ustale- 
nie odpowiedzialności w walucie złotej nie 
jest uciążliwe i wogóle fikcją w naszych sto- 
sunkach. Postanowienia ari. 15 konwencji, 
że jednostki walutowe (funty szterlingów), 
o których mowa w konwencji, należy rozu- 
mieć jako walutę złotą (les unités monetaires 
s'entendent valeur or), niewątpliwie nie jest 
dostosowane do naszych obecnych warun- 
ków. 

Powyższe uwagi omawiają w zarysie 
główne postanowienia konwencji. W proto- 
ikóle podpisu konwencji państwa podpisują- 
ce zastrzegły sobie prawo do zmodylikowa- 
nia względnie uzupełnienia niektórych posta- 
nowień konwencji mianowicie zastrzegły so- 
bie: j 

1) przyjąć przewidzianą iw konwencji 
koncepcję ograniczonej odpowiedzialności 
za szkody, wyrządzone urządzeniom porto- 
wym, dokom i szłakom wodnym, oraz za ko- 
szty wydobycia statku, który zatonął, tylko 
na zasadzie wzajemności, przyczem granica 
odpowiedzialności nie może przekraczać 
S$ funt. szterl. za tonnę pomiarową statku, 
z wyjątkiem kosztów za wydobycie statku, 
który zatonął: 

2) przewidzieć. że właściciel nieprzezna- 
czonego do przewozu osób statku. którego 
pojemność nie wynosi więcej niż 500 ton po- 
miarowych, odpowiada za spowodowanie 
śmierci lub uszkodzenia zdrowia ogranicze- 
nie według zasad konwencji, jednakże bez do- 


*) Porówn. Dr Władysław Sowiński, Prawo han- 
dlowe morskie, 1935, str. 106. 


datkowej, przewidzianej w art. 1 ust. 1 kon- 
wencji odpowiedzialności do 8 f. szterl. za 
każdą tonnę pomiarową. 

Jak widzimy, konwencja zawiera szereg 
zasadniczych postanowień o odpowiedzial- 
ności właścicieli statków morskich. Posta- 
nowienia te posiadają ogromne znaczenie dla 
materjalnej i prawnej pozycji przedsię- 
biorstw żeglugowych. Obok przedsiębiorstw 
tych zainieresowane są zagadnieniem kon- 


wencji towarzystwa asekuracyjne, które 
przyjmują ubezpieczenia morskie, oraz 
przedsiębiorstwa kupieckie, zainteresowane 


w handlu zamorskim. Sfery te powinny wo- 
bec konwencji określić swoje stanowisko, 
aby ich postulaty mogły być uwzględnione 
— w granicach, w jakich jest to możliwe — 
przy obecnych pracach kodyfikacyjnych, do- 
tyczących prawa morskiego. 

Dr Władysław Sowiński. 


POWRÓT Z URLOPU PREZESA IZBY. 


Prezes Izby naszej p. Stanisław Tor po- 
wrócił w dniu 22 sierpnia z urlopu i objął u- 
rzędowanie w lzbie. 


WICE-PREZES IZBY DR WŁADYSŁAW 
SMOLEŃ, JAKO DELEGAT NASZEJ 
IZBY NA TARGACH W KRÓLEWCU. 


Celem reprezentowania lzby naszej na 
otwarciu Niemieckich Targów Wschodnich 
w Królewcu udal się tam wice-prezes naszej 
Izby dr Władysław Smoleń. P. wice-prezes 
Smoleń wziął udział w uroczystem otwarciu 
Targów w dniu 25 sierpnia a następnie podej- 
mowany był przez Prezesa tamtejszej Izby 
Przemysłowo Handlowej. 


KONSUL KRóLEWSKO - WĘGIERSKI 
W GDYNI. 


Pan Prezydent Rzeczypospolitej udzielił 
exequatur p. Władysławowi Gieysztorowi ja- 
ko Konsulowi Królestwa Węgier na Gdynię 
i obszar województwa pomorskiego z siedzi- 
bą w Gdyni. 


KONFERENCJA W SPRAWACH IMPOR- 
TOWYCH. 


Dnia 24 sierpnia odbyły się w lzbie Prze- 
mysłowo — Handlowej w Gdyni konferencje 
poświęcone omówieniu spraw importowych. 
Omówione zostało mianowicie zagadnienie 
powstawania w Gdyni składów konsygnacyj- 
nych, oraz rola, jaką składy te mogłyby ode- 
grać w handlu tranzytowym. Następnie omó- 
wione zostały sprawy, związane z importem 
bananów oraz importem owoców świeżych. 
W szczególności stwierdzono niezadawalają- 
cy stan rzeczy w zakresie przewozu i przeła- 
dunku owoców świeżych. Na podstawie ze- 


branych informacyj i zgłoszonych propozy- 
cyj Izba Przemysłowo Handlowa wystąpi do 
władz z odpowiedniemi wnioskami, zmierza- 
jącemi do usprawnienia przewozu i przeła- 


dunku w Gdyni. 


PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO- 
WYCH PORTU GDYŃSKIEGO 
W CZERWCU I LIPCU BR. 


W miesiącu czerwcu br. urządzenia prze- 
ładunkowe przepracowały godzin 10952 min. 
10 z zużyciem prądu 60 871 kWh i przełado- 
wały 159798 t. towarów masowych i drobni- 
cowych. 

Procentowe wykorzystanie urządzeń 
przeładunkowych wynosi za miesiąc sprawo- 
zdawczy: w bież. roku 102,5% w ubiegłym 
roku 89,— przyrost wynosi zatem 13,5%. 


W miesiącu lipcu przepracowano godz. 
11624 min. 15 z zużyciem prądu 69914 kWh 
i przeładowano 195029 t. towarów masowych 
i drobnicowych. 


Procentowe wykorzystanie urządzeń 
przeładunkowych wynosi za ten miesiąc: 
w bież. roku 106% w ubiegłym roku 95,8% 
przyrost wynosi zatem 10,2%. 


CURRENT RATE NA SIARKĘ. 


Z dn. 31 lipca b.r. został ustalony current 
rate na siarkę w wysokości 2,— zł. od 1 tony 
luzem. Jak przy wszystkich innych current 
rate, w razie posługiwania się kranami por- 
towemi, statek ponosi połowę kranowego. 
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WIADOMOŚC 
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WIELKIE PORTY PÓŁNOCNO - ZACHOD- 
NIE KONTYNENTU EUROPY W PIER- 
WSZEM PÓŁROCZU 1936 ROKU. 


Ruch okrętowy i towarowy w trzech 
orzodujących portach północno - zachodnich 
contynentu Europy w pierwszem półroczu 
b. r. charakteryzował się dość znacznym 
wzrostem, co w pierwszym rzędzie przypisać 
należy ożywieniu w ciężkim przemyśle pół- 
noeno - zachodniej Europy i w pierwszym 
rzędzie Niemiec. Z trzech tych portów: Rot- 
terdamu, Hamburga i Antwerpji, Rotterdam 
przecież doznał największej zwyżki obrotów 
tonażu i towarów, a jest to port przedewszyst- 
kiem przeładunku towarów masowych i pra- 
cuje w sposób naturalny dla zagłębia Ruhry. 
Antwerpja wprawdzie umiała zapewnić so- 
bie dużą część transportów surowców dla 
Niemiec zachodnich, jednakże wzrost ruchu 
masowych ładunków, mime odciągania rudy 
na Antwerpję i Emden i mimo forsowania 
eksportu na porty niemieckie ze strony rzą- 
du Niemiec dał Rotterdamowi rekordową 
zwyżkę obrotów towarowych o 2.1 mil. ton 
w półroczu, podczas gdy przyrost w Ant- 
werpji wyniósł 1,4 mil. ton, w Hamburgu 1,1 
mil. ton. 


Jeszcze nie tak dawno — gdyż w pierw- 
szem półroczu 1935 roku Rotterdam stał pod 
względem ruchu tonażu na trzeciem miejscu 
— po Hamburgu i Antwempji. Był to okres 
konjunkturalnej zwyżki ruchu w Antwerpji 
na skutek dewaluacji belga w kwietniu 1935 
roku i wobec działania korzystnych skutków 
umów z Niemcami na dostawę rud via Ant- 
werpja. W pierwszem półroczu b. r. nato- 
miast przypadł w czerwcu dwutyvgodniowy 
strajk portowy, którego skutkiem musiało 
być obniżenie ruchu półrocznego conaj- 
mniej o 10 proc. 

Oto liczby porównawcze dla trzech por- 
tów: 

Ruch okrętowy na wejściu 
(w miljonach netto rej. ton) 


I półrocze 1936 1935 1954 
Rotterdam 10.0 8.7 8.5 
Hamburg 9.5 9.0 9.0 
Antwerpja 95 8.8 8.5 


Przewaga Rotterdamu występuje znacz- 
mie wyraźniej, jeśli się weźmie pod uwagę 
sam ruch towarowy: 
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Wejście i wyjście towarów 
( w mil. ton metr.) 


I półrocze 1936 1935 1934 
Rotterdam 15.0 12.9 12.5 
Hamburg 11.0 9.9 9.8 
Antwerpja 10.6 9.2 8.8 


Ciekawie się przedstawia również zesta- 
wienie samego tylko importu w trzech wiel- 
kich portach: 

Wejście towarów (w mil. ton) 


I półrocze 1936 1935 1954 
Rotterdam 8.6 td 7.9 
Hamburg 7.6 6.8 6.8 
Antwerpja 3.7 4.6 5.1 


Jak widaé Hamburg stale pozostaje wy- 
bitnie importowym portem nie zblizajac sie 
wcale do równowagi frachtöw na wejściu 
i wyjściu, podczas gdy równowaga ta wy- 
raźnie istnieje w Antwerpji i Rotterdamie, 
w dużej mierze dzięki niemieckim ładunkom 
eksportowym. 

Pod względem eksportu gotowych arty- 
kułów na pierwszem miejscu daleko przed 
pozostałemi portami stoi Antwerpja, jak to 
widać z następującego zestawienia: 

I półrocze 1936: (w tys. ton metr.) 


Antwerpja 2.076 
Hamburg 982 
Rotterdam 551 


Zaznaczyć jednakże należy, że wywóz 
ten w ostatniem półroczu wzgiędem odpo- 
wiedniego okresu ub. roku w Antwerpji się 
nieco zmniejszył, w Hamburgu i Rotterda- 
mie — zwiększył się. 


UNIERUCHOMIONY TONAŻ SZWEDZKI 
I KSZTAŁTOWANIE SIĘ FRACHTÓW 
W ŻEGLUDZE SZWEDZKIEJ. 


Z końcem pierwszego półrocza b. r. z ca- 
łego tonażu szwedzkiego unieruchomionych 
zosiawalo zaledwie 3 statki o pojemności 
łącznej 13.371 T.R.B., gdy w tym samym cza- 
sie roku zeszłego było unieruchomienych 19 
statków o pojemności 41.732 T.R.B. 

Tak pomyślny stan żeglugi szwedzkiej 
stoi w bezpośredniej zależności od wzrostu 
obrotów w szwedzkim handlu zagranicznym, 
jaki się okazał w pierwszem półroczu b. r. 

W związku z tem również pomyślnie 
kształtowały się frachty morskie w żegludze 
szwedzkiej. Przyjmując za 100 wskaźnik 
z roku 1913, otrzymujemy za I półrocze b.r. 


ogólny wskaźnik frachtów dla wszystkich 
grup towarów — 109, wobec 105 na 1 kwiet- 
nia b. r. trachty w żegludze krajowej daly 
wskaźnik 96 wobec 89 w kwietniu, a frachty 
'w żegludze zagranicznej 122 wobec 121 w 
kwieiniu. Dla głównych towarów eksportu 
jak drzewo wskaźnik frachtowy wyraził się 
w liczbie 119 wobec 117 w kwietniu, dla ma- 
sy papierowej 125 (bez zmiany w stosunku 
do kwietnia. Dla głównego artykułu importu 
— węgla wskaźnik był 85 wobec 77 w kwiet- 
niu. 


PODNIESIENIE TARYFY ZA KLAROWA- 
NIE W PORTACH SZWEDZKICH. 
Wejściowo — wyjściowe opłaty, czyli 

tak zwane opłaty „za klarowanie" statków 

zostały podwyższone we 'wszystkich szwedz- 

kich portach począwszy od dnia 1. VII. 1936. 

Sposób obliczania pozostał bez zmiany: staw- 

ki kalkulowane są na tony netto szwedzkie 

które są nieco mniejsze cd angielskich ton 
rejestrowych.  Podniesione zostały lekko 
stawki na taką szwedzką tonę rejestrową 
oraz stawki na towar za lub wyładowany. 

Stawki za wejście lub wyjście w ruchu za- 

granicznym obliczane są obecnie a) za tonaż 

okrętowy: 
dla statków do 200 n.r.t. 7 öre za n.r.t., 

od 200 do 600 n.r.t. po 3,5 öre, od 600 do 1.000 

n.r.t. po 2,1 öre, od 1.000 do 1.500 n.r.t. po 1,5 

óre za n.r.t, i t. d. 

b) za towar za — lub wyładowany — 

w partjach do 400 tons 6,8 óre za tonę, za 


ZNACZENIE RYNKU MAROKKA FRAN- 
CUSKIEGO DLA EKSPORTU Z POLSKI. 


W dniu 21 sierpnia br. bawił w Gdyni 
wice - konsul RP. w Marokko francuskiem, 
p. Radziwanowski i odbył szereg konferencyj 
w Izbie Przemysłowo Handlowej w Gdyni 
z przedstawicielami tutejszych firm, zainte- 
resowanych w wywozie i transporcie do Ma- 
rokka. 

Podając ogólne informacje o rynku ma- 
roklkańskim p. Konsul zaznaczył, że jest to 
rynek pojemny i wypłacalny. 

P. Konsul podkreślił jako rzecz ważną po- 
siadanie przez firmy eksportujące własnych 
agentów w Marokku. Rynek powinien być 
opracowywany systematycznie przez osoby 
znające tamtejsze stosunki a mie „na ślepo”, 
przez bezpośredni kontakt eksportera z im- 
porterem. Pamiętać należy o tem, że na ryn- 
ku marokkańskim istnieją dwa rodzaje konsu- 
mentów: 5 miljonów tubylców i 230 tysięcy 
Europejczyków. 

Przechodząc do ogólnych danych staty- 
stycznych dotyczących Marokka, widzimy, że 


Sprawy celne, importowe 


partje od 400 do 1.200 tons po 4,8 öre za tonę, 
od 1.200 — 2.000 t. po 2,6 öre „od 2.000 do 3.000 
t. po 1,9 öre za tonę i t. d. 

Przy kalkulacji stawek opłat dla drzewa 
standard liczony jest za 2,5 iony. 

Dla statków, odchodzących bez ładun- 
ku do zagranicznego portu via port szwedzki, 
stawki wynosić mają połowę powyższych. 

Dla statków, ładujących częściowy ła- 
dunek w dwóch lub więcej portach Szwecji 
50-procentowa stawka na n. r. t. pobierana 
jest gdy statek wchodzi z innego szwedzkie- 
go portu celem ładowania: jeśli statek wyła- 
dowuje w dwóch lub więcej portach szwedz- 
kich 50 procentowa stawka jest pobierana 
na wyjściu od statku udającego się do innego 
szwedzkiego portu. | 


PRZYSTAŃ DLA STATKÓW OCEANICZ- 

NYCH W KARLSHAMN. 

Szwecja dotąd miała przystanie dla cu- 
mowania statków oceanicznych tylko w Gó- 
teborgu i Stockholmie. — Obecnie, wobec 
otwarcia nowego nabrzeża w Karlshamn, 
port ten staje się trzecim portem głęboko- 
wodnym Szwecji dla obsługi wielkich stat- 
ków przy linji nabrzeża. 

Otwarte w końcu sierpnia nabrzeże ma 
na długości 150 metrów głębokość 10 metrów. 
Koszty budowy wypadły okrągło po 4.000 
kor. za metr bieżący tego nabrzeża. 

Karlshamn, w powietrznej linji jest jed- 
nym z najbliższych do polskiego wybrzeża 
szwedzkich portów. 


i eksportowe 


bilans handlowy Marokka kształtuje się stale 
ujemnie. 

Poniższa tabela ilustruje dostatecznie wy- 
raźnie obroty handlowe Marokka: 


IMPORT: 


Rok 1929 — 2.547 miłj. fr. fr. 
Rok 1935 —-1525 milj. fr tr. 
Rok 1934 — 1.520 milj. fr. fr. 
Rok toss = 1.45% milj. fr. fr. 
EKSPORT: 
Rok 1929 — 235 mili i fr. 


1933 — 600 milj. fr. fr. 
1934 — 667 milj. fr. fr. 
1935 — 621 milj. fr. fr. 


Rok 
Rok 
Rok 


Zmniejszenie się w roku 1935 importu do 
Marokka pozostaje w ścisłym związku z posu- 
nieta naprzód rozbudową gospedarczą kraju. 


Rozbijając cały import marokkański na 
poszczególne pozycje można powiedzieć, że 
w tym dziale zajmują pierwsze miejsca: 
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I. Towary tabrykowane: 
a) tkaniny bawełniane, 
b) samochody, 
c) obuwie skórzane i gumowe, 
d) mydto, 
e) zapałki. 


II. Produkty roślinne: 
a) cukier trzcinowy, 
b) herbata (zielona), 
c) drzewo piłowane i budulcowe, 
d) oieje spożywcze, 
e) likiery, 
f) ziemniaki, 
g) tytoń. 


III. Produkty mineralne: 
a) benzyna, 
b) żelazo konstruktywne, 
c) tłuszcze smarowe, 
d) cement. 


IV. Produkty zwierzęce: 

a) ser, 

b) masło, 

c) mleko naturalne i skondensowane, 

d) przetwory mięsne. 

Polska eksportowała do Marokka w roku 
1935 77 artykułów na ogólną sumę ca 8 milj. 
fr. fr. Eksport ten ma stałą tendencję zwyż- 
kową i tak: 

w r. 1933 wynosił 3.144 to, na ogólną sumę 

3.850.000 fr. fr. 

w r. 1934 wynosił 3.289 tc, na ogólną sumę 

4.454.000 fr. fr. 

Jeżeli chodzi o import z Marokka, to: 

w roku 1934 wynosił on 2.992.000 fr. fr. 

w roku 1935 wynosił on 3.000.000 fr. fr. 

Polska głównie sprowadza z Marokka: 
włókna roślinne (trawa morska) 
fosforyty, 

sardynki, 

gumę (de fabrykacji płótna białego) 

groch i wreszcie wyroby artystyczne ma- 

rokkańskie. 

Powracając raz jeszcze do eksportu 
z Polski zaznaczyć wypada. że ma on duże 
pole do rozwoju, a to dzięki już wprowadzo- 
nym towarom, które cieszą się dobrą opinją 
i dużym popytem (np. dykty, pantofle gumo- 
we. po raz pierwszy wprowadzone do Półno- 
enej Afryki właśnie przez Polskę.) 

Momentem, mającym bezwzględnie duże 
znaczenie dla pomyślnego dalszego rozwoju 
wymiany polsko - marokkańskiej byłoby zda- 
niem p. Konsula, zaprowadzenie stałej linji że- 
glugowej Gdynia — Casablanca. 

Wspomnieć wypada jeszcze o cłach. Mają 
one w Marokko charakter jedynie fiskalny 
i wynoszą 12 i pół proc. ad valorem. Dodat- 
kowe specjalne opłaty pobierane od importu 
sa niewielkie i wynoszą od 25 cent. do 40 fr. 
od 1 quimtala. Jedynie takie artykuły jak 
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spirytus, cukier, nafta — podlegają wzmian- 
kowanym opłatom. Dla orjentacji można po- 
dać, że spirytus opłaca 8 fr. od litra, a cukier 
1 fr. od kilograma. 

Należy podkreślić, że Marokko jest otwar- 
tym rynkiem, nie istnieją tam żadne cgra- 
niczenia importowe. Stosowana jest zasada 
t. zw. „ćgalite economique*. 


WARUNKI EKSPORTU DRZEWA 
DO SZWAJCARJI 


System reglamentacji handlu zagranicz- 
nego obowiązujący w Szwajcarji uzależnia 
jak wiadomo przywóz niektórych artyku- 
łów z zagramicy od zakupu analogicznych 
produktów rodzimych w ustalanym każdora- 
zowo stosunku. Importer, który nie wykaże 
się dokonaniem zakupu towarów krajowych, 
traci możność uzyskania pozwolenia przywo- 
zowego. 

Pedobny system obowiązywał w zakre- 
się reglamentacji przywozu drewna, przy- 
czem udzielenie pozwolenia związane było 
z procentowym udziałem importera w zaku- 
pach drewna krajowego. System ten jednak 
okazał się w swych skutkach niewłaściwym 
i uległ zmianie. Obecnie import drewna za- 
granicznego uzależnia się od procentowego 
udziału (4:1) importerów i fabrykantów w 
wywozie drewna pochodzenia szwajcarskiego 
do krajów sąsiednich. Wywożone jest drew- 
no gorszych gatunków, które w ten sposób 
ma odciążyć rynek wewnętrzny i pokryć 
częściowo straty, mogące wyniknąć z konku- 
rencji zagranicznej. 

W celu ułatwienia eksportu powstała w 
Szwajcarji specjalna organizacja, która po- 
średniczy w eksporcie drewna pochodzenia 
szwajcarskiego. 

Rozporządzenia powyższe nie obejmują 
dykt i fornierów, dla których wywóz jest na- 
da! uzależniony od dokonania przez importe- 
rów zakupów na rynku wewnętrznym. 


WARUNKI ZBYTU GRZYBÓW SUSZO- 
NYCH W STANACH ZJEDN. A. P. 


Popyt na grzyby w Stanach Zjednoczo- 
nych jest znaczny, w roku 1935 importowano 
550,640 funtów grzybów, z czego dostarczyły: 
Polska 198.618 funtów. Japonja 132,598 fun- 
ów, Francja 72,129 funtów, Włochy 35,869 
funtów, Czechosłowacja 30.305 funtów, Ju- 
gosław ja 24,183 funtów. 

Główny sezon importu trwa od paździer- 
nika do kwietnia. 

W handlu znajdują się grzyby różnych 
gatunków, a tem samem ceny nie są jednolite. 
Przedewszystkiem cena zależy ed wyglądu 
towaru. stanu konserwacji i zasuszenia. — 
Przy odsprzedaży hurtownikowi przez im- 
portera grzyby krajane w plasterki (sliced). 
(bez nawlekania na wianki). osiągają obecnie 
i-szy gatunek 75-80 U. S. A. centów za funt, 


2-gi gatunek 65-70 cts. Zapotrzebowanie na 
czapeczki jest bardzo małe. Towar wianko- 
wy, na sznurku, kupowany jest przez impor- 
terów po cenie 6-7 złotych za kg. cif New 
York. 

Opakowane są grzyby w skrzyniach 
drewnianych lekkich, (przeważnie z dykty 
klejonej), wyikładanych grubym papierem. 
Grzyby lepsze krajane w platki, są pakowane 
w skrzynie wagi 50-60 kg. 

Cło wynosi 45% ad valorem plus 10 cen- 
tów od funta, natomiast od grzybów w kon- 
serwach cło zniżono z dniem 15 czerwca b. r. 
na 25% ad valorem plus 8 centów od funta. 
Trudności celne połegają na tem, że władze 
amerykańskie wymierzają nieraz cło od war- 
tości przez siebie ustalonej, wyższej aniżeli 
faktura, przyczem towar nieodpowiedni może 
być skonfiskowany i zniszczony. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWIZOWYCH 
ZANOTOWANE PRZEZ P. I. E. W OKRESIE OD 
22 LIPCA DO 7 SIERPNIA 1956 R. 


AUSTRJA. Wprowadzone zostały z natychmia- 
stową mocą obowiązującą zakazy przywozu m. in. 
przędzy bawełnianej wigoniowej i odpadkowej, przę- 
dzy zgrzebnej, papieru słomkowego, papierów koloro- 
wych, waty celulozowej, papieru drukarskiego, szkła 
oświetleniowego, kamieni budowlanych, płyt posadzko- 
wych. cegieł, blach i płyt (poz. 569) oraz kazeiny. 

W myśl układu dodatkowego z Czechosłowacją 
wchodzą w życie zniżki stawek celnych, m. in. na nici 
bawełniane, odpadki wełniane, serwety, płyty po- 
sadzkowe i cegły, w taryfie czechosłowackiej m. in. 
na bydło, pasze, przędzę papierową. blachę żelazną, 
drut, lokomobile, aparaty radjowe i telefoniczne i t.p. 

Z dniem i.VIIL36 weszły w życie zmiany taryfy 
celnej (nowela celna) m. in. na ryby, terpentynę, asfalt, 
wyroby plecione, szkło, porcelanę, potaż, żrący, żela- 
tynę. krochmal ryżowy. 


BUŁGARJA. Na listę towarów wolnych od cła 
wprowadzono żelazo sztabowe, walcowane lub ciągnio- 
ne potrzebne do produkcji gwoździ do podków. 

DANJA. Z dn. 1.VIIL536 weszły w życie nowe 
opłaty przy imporcie zbóż słodu i strączkowych, zni- 
żone w stosunku do dotychczasowych. 

Rozszerzona została lista towarów, podlegających 
przy imporcie z Anglji obowiązkowi załączania świa- 
dectw pochodzenia. 

FRANCJA. Parlament przyjął w dn. 30.VII.36 
projekt ustawy o upoważnieniu rządu do wprowadze- 
mia w życie w drodze dekretów zmian taryfy celnej, 
dopłat celnych i opłat importowych. 


Według zarządzenia z dn. 26.VII.36 na II półrocze 
1956 nie będą przewidziane kontyngenty na tłuszcze 
roślinne służące do produkcji tłuszczów jadalnych. 

INDJE HOLENDERSKIE. Przedłużone zostało 
kontyngentowanie przywozu papieru pakowego na 
okres 25.V11.356 do 22. VII.57 oraz patelni żelaznych na 
okres 1.VIIL. 56 do 51.VIL.57. 

50 proc. podwyżki stawek 
utrzymane również na rok 1935. 

NORWEGJA. Wprowadzony został od dn. 1.VIII. 
56 zakaz wywozu ryb solonych. 

PALESTYNA. Ogłoszone w dn. 23.V11.56 zarzą- 
rzenie wprowadza zwolnienie od cła dla przywozu 
artykułów pomocy naukowych. 

STANY ZJEDNOCZONE A. P. Z dn. 51.VIL36 
weszła w życie podwyżka cła ma zamki błyskawiczne 
i ich części. 

Z dn. 9.VII. 36 wchodzi w życie podwyżka cła na 
proszek bielący o minimalnej zawartości 62 proc. 
chloru. 

Rozważana jest sprawa podwyżki cla na stożki 
kapeluszowe, berety i kapelusze. 

Cło na rękawiczki wełniane importowane do Sta- 
nów Zjednoczonych wynosi 40 cent. od funta i 35 proc. 
od wartości na rękawiczki o wartości poniżej dol. 75 za 
tuzin i 50 cent. od funta i 50 proc. od wartości na rę- 
kawiczki o wartości powyżej dol. 75 za tuzin. 

Proklamacją Prezydenta Stanów Zjednoczonych 
z 21 lutego 1956 roku cło na rękawiczki wełniane zo- 
stało podwyższone z dniem 22 marca 1956 r. w ten spo- 
sób, że cło na rękawiczki wełniane o wartości nie wy- 
żej jak dol. 1.75 za tuzin podwyższa się z 40 c. od 
funta i 35 proc. od wartości ustalanej na podstawie 
ceny zagranicznej na 40 cent. od funta i 35 proc. od 
wartości ustalonej na podstawie ceny sprzedażnej po- 
dobnych artykułów na rynku krajowym. 

SZWECJA. Zmiany stawek celnych objęły skórki 
królicze i zajęcze, jumpry, bluzki i t.p. 

WIELKA BRYTANJA. Wprowadzona została pod: 
wyżka stawek celnych ma elektryczne lampy do ro- 
werów oraz lampki kieszonkowe. 

WŁOCHY. — Podatek obrotowy pobierany przy 
imporcie drewna zagranicznego wynosi na drugie pół- 
rocze 1936: kłody ociosane — 0,85 lirów od iq. nieobro- 
bione lub oeiosane drewno — 0,70 lirów, deski 4 m. 
lub więcej, kantówki — 1.20 lirów, deski poniżej 4 m. 
— 0,90 lirów od I q. 

Zgodnie z zarządzeniem Min. Finansów towary 
abisyńskie mają przy imporcie do Włoch korzystać 
ze zniżek przysługujących importowi z kolonij wło- 
skich. 

Podsekretarjat dla Wymiany i Walut wydał za- 
rządzenie upoważniające do wywozu z Włoch wełny 
farbowanej i czesanej. 


celnych mają być 


Wiadomości importowe i eksportowe 


Instytut posiada adresy firm szwedzkich, zaku- 
pujących różne przedmioty z wikliny. P/20570/49/Sz. 


Firma amerykańska poszukuje dostawców wyro- 
bów koszykarskich. P/20560/49/Sz. 


Firma w Chinach interesuje się importem z Polski 
preparatów farmaceutycznych. P/19709/47/Ż. 

Firma angiełska poszukuje dostawców szklanych 
lamp.  Fotografje do obejrzenia w Instytucie. 
P/20059/50/ż. 


13 


Firma angielska poszukuje kontaktu z połskiemi 
wytwórniami branży chemicznej. P/200/ż/Zn. 

Firma w Algierze poszukuje fajansów sanitar- 
nych w Polsce. P/20245/65/Ż. 

Firma w Hlelsingforsie interesuje się importem 
artykułów biurowych z Polski. P/205365/61/ż. 

Firma syryjska pragnie otrzymać ofertę z Polski 
ma gumę do podwiązek. P/19607/64/.M. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 


Sprawy podatkowe 


EGW DWT w 


OKÓóLNIK MINISTERSTWA SKARBU 
Z DNIA 10 SIERPNIA 1936 R. W SPRA- 
WIE ZWALNIANIA OD PODATKU 
OBROTOWEGO PRZEDSIĘBIORSTW, 
EKSPORTUJĄCYCH DREWNO. 


Ministerstwo Skarbu na podstawie art. 
39 ustawy o państwowym podatku przemy- 
słowym (Dz. U. R. P. z 1936 r. Nr 46 poz. 339) 
zwalnia od podatku przemysłowego od obro- 
tu obroty przedsiębiorstw przemysłowych, 
osiągnięte z eksportu wyprodukowanych 
przez nie półfabrykatów i gotowych wyro- 
bów drzewnych dokonanego przez krajo- 
wych eksporierów drewna drogą morską za 
pośrednictwem krajowych lub gdańskich 
firm ekspedycyjnych. trudniących się za- 
wodowo ekspedycją. 

Za krajowego eksportera drewna uważa 
się krajowe przedsiębiorstwa handlowe, za- 
kupujące od przedsiębiorstw. przemysłowych 
na własny rachunek półfabrykaty lub goto- 
we wyroby drzewne w celu wyeksportiowa- 
nia poza granice celne Rzeczypospolitej. 

Powyższe zwolnienie przysługuje przed- 
siębiorstwom przemysłowym z urzędu (bez 
obowiązku składania indywidualnych podań) 
w odniesieniu do obrotów eksportowych. do- 
konanych od dnia 1 września 1936 r. pod wa- 
runkiem: 

1) prowadzenia prawidłowych ksiąg handlo- 
wych. 

2) przedstawienia dowodu zawarcia iran- 
sakcji z krajowym eksporterem drewna 
w sprawie eksportu półfabrykatów lub 
gotowych wyrobów drzewnych poza gra- 
nice celne Rzeczypospolitej, 

3) wykazania, iż przeznaczone na eksport 
półfabrykaty i gotowe wyroby drzewne 
zostały wysłane bezpośrednio pod adre- 
sem krajowego lub gdańskiego przed- 
siębiorstwa ekspedycvjnego, 

4) złożenia zaświadczenia krajowego lub 
gdańskiego przedsiębiorstwa ekspedy- 
cyinego. trudniacego się zawodowo eks- 
pedycja morska, stwierdzającego . iż 
otrzymane transporty zostały załadowa- 
ne na statek i wywiezione pcza granice 
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wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu- 
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 
"0 

Firma amerykańska pragnie nawiązać kontakt 
z eksporterami polskimi. Firma interesuje się towa- 
rami wszelkiego rodzaju, szczególnie zaś artykułami 
drobnemi. mogącemi służyć jako premje przy sprze- 
daży oraz prezenty. 

Bliższych informacyj udzieli referat eksportowy 
naszej Izby. 


celne Rzeczypospolitej oraz zawierające- 
go numery otrzymanych wagonów ze 
wskazaniem ilości i rodzaju materjałów 
drzewnych, datę nadejścia wagonów. da- 
tę załadowania na statek i nazwę statku. 


UDAWADNIANIE WPŁYWÓW Z TARGÓW 
DZIENNYCH. 


Przy prowadzeniu ksiąg handlowych naj- 
większą trudność sprawia udowodnienie 
wpływów z targów dziennych: w szczegól- 
ności trudność ta powstaje w tych przedsię- 
biorstwach, gdzie wskutek wielkiej ilości 
artykułów, wielkiej ilości drobnych transa- 
kcyj jest rzeczą technicznie niemożliwą, ażeby 
ekspedjent na bloczku kasowym wypisywał 
ilość i jakość sprzedawanego towaru. 

Kırpcy prowadzą księgi handlowe prze- 
ważnie w ten sposób, że targ dzienny udawad- 
niają albo bloczkami kasy National. albo też 
t. zw. wykazami targów dziennych, w któ- 
rych zapisywana jest oddzielnie każda tran- 
sakcja ze wskazaniem jedynie sumy tej tran- 
sakcji. 

W pewnym konkretnym wypadku pow- 
stał spór pomiędzy kupcem — podatnikiem 
a władzą skarbową, która uznała księgi pro- 
wadzone przez kupca za nieprawidłowe z te- 
go powodu, iż kupiec nie przedstawił dowo- 
dów na sprzedaż towarów, wyszczególniają- 
cych ilość i rodzaj sprzedanego towaru. Spór 
oparł się o NTA., który w wyrcku L. rej. 
4968/33 nie podzielił w zupełności stanowiska 
władzy skarbowej wyjaśniając. że zestawie- 
nie utargów dziennych, jako dowody książ- 
kowe w przedsiębiorstwie detalicznej sprze- 
daży, nie muszą obejmować wszystkich da- 
nych poszczególnych transakevj, a w szcze- 
gólnośei danych, dotyczących ilości i redzaju 
sprzedanych towarów. 

W ten więc sposób wykaz targu dzienne- 
go. w którym zaznaczone będa poszczególne 
transakcje tylko w ogólnej sumie każdej 
transakcji. uznane być powinny za dostatecz- 
ny i miarodainy dowód. stwierdzający targ 
dzienny. Wykaz targu dziennego powinien 
być przez kupca podpisany. 


SKUTKI NIEPRAWIDŁOWEGO PROWA- 
DZENIA KSIĄG HANDLOWYCH. 


Przy badaniu ksiąg handlewych dla ce- 
lów wymiaru podatku obrotowego wzgl. do- 
chodowego stwierdzane są czesto tego rodza- 
ju usterki, ktöre w zasadzie nie mają wpływu 
na ustalenie podstawy wymiaru tego podatku 
a więc na określenie wysokości obrotu czy do- 
'chodu, ale które jednak z punktu widzenia 
zasad buchalterji stanowią o nieprawidłowo- 
ści tych ksiąg. 

W związku z tem wyłoniło się zagadnie- 
nie, czy tego rodzaju usterki mogą powodo- 


wać uznanie ksiąg za nieprawidłowe przez 
władze skarbowe. 

Najwyższy Trybunał Administracyjny 
wyjaśnił, że nawet w tym wypadku, jeżeli 
wskutek stwierdzonej usterki interes skarbu 
państwa nie jest na żadne szkody czy straty 
narażony, to jednak książki muszą być uzna- 
ne za nieprawidłowe, ponieważ kwestja pra- 
widłowości formalnej i materjalnej ksiąg 
handlowych nie pozostaje w żadnym związ- 
ku przyczynowym z zagadnieniem czyjejś 
szkody lub krzywdy materjalnej z powodu 
wadliwego sposobu prowadzenia rachunko- 
wości kupieckiej. 


Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu 


Czy odległość wód dla połowów morskich 
jest przeszkodą w rozwoju przemysłu śledziołówczego? 
III. 


W poprzednich artykułach rozważyliśmy 
warunki rozwoju polskiego przemysłu śle- 
dziołówczego. Szeregiem niżej przytoczonych 
przykładów pragniemy udowodnić, że odle- 
głość wód dla połowów śledzi nie jest dla 
przedsiębiorstw polskich zjawiskiem wyjąt- 
kowem. 

Jednym z przykładów jak duża odległość 
miejsc połowów od bazy wyjściowej nie wy- 
klucza jeszcze rentowności daleko - morskich 
połowów, może być eksploatowanie przez 
Francję wód północno — zachodnich Atlanty- 
ku w okolicach wysepek St. Pierre i Mique- 
lon, znajdujących się w pobliżu Nowej Fun- 
landji i odległych od portu wyjściowego 
L' Orient, położonego na zachodniem wy- 
brzeżu Francji. o akoło 3000 mil. Połowy te 
trwają już od dawna i nie są zarzucane mimo, 
że Francja ma pod bokiem bogate tereny Mo- 
rza Północnego i Śródziemnego, a porty ry- 
backie Północnej Ameryki i Nowej Funtandji, 
znajdując się w pobliżu terenów łownych wy- 
sepek St. Pierre i Miquelon stanowią pozornie 
groźną konkurencję. 

Ciekawym przykładem jest również eks- 
ploatacja Morza Berenca przez Anglję i Niem- 
cy. Odległość od portów wyjściowych Anglji 
(np. Hull) i Niemiec (Altona) do Morza Beren- 
ca wynosi około 1700 mil, zaś północno 'wscho- 
dnie porty Norwegji i Finlandji oddalone są 
tylko o 150 — 200 mil od centrum Morza Be- 
renca, a bazy wyjściowej rosyjskiej flotylli 
rybackiej na wybrzeżu murmańskiem, poło- 
żone są jeszcze bliżej. 

Mimo tak dużej odległości i konkurencji 
Norwesko — Rosyjskiej, Anglja (bez Szkocji) 
złowiła tylko na Morzu Berenca w 1932 r. ok. 
27.000 ton ryb, a Niemcy około 26.000 ton, gdy 


tymczasem całkowite połowy Polski, przy- 
brzeżne i dalekomorskie w 1932 r. wyniosły 
około 9.000 ton. 

W dziale rybołówstwa śledziowego po- 
uczającym przykładem przezwyciężania od- 
ległości są połowy śledzi przy północnych 
brzegach Isłandji, gdzie idealne wprost wa- 
runki, jeżeli chodzi o odległość, posiadają 
porty rybackie tej wyspy, mające tereny łow- 
ne przy samym prawie brzegu. Bardziej upo- 
śledzone pod tym względem są już Szkocja 
i Norwegja, odległe od północnych brzegów 
Isłandji o ok. 850 — 890 mil, a już zdawałoby 
się, że zupełnie bez szans Finlandja, bardziej 
odległa od Islandji niż Polska i mająca z Hel- 
singforsu do wód islandskich około 1700 mil. 
Tymczasem, jak to wykazują ścisłe dane 
„Bulletin Statistique des Póches Maritimes“ 
z 1932 r., w roku tym Finlandja, posługując 
się okrętem - matką, zajmowała trzecie miej- 
sce w połowie śledzi islandskich po Islandji 
i Norwegji, łowiąc 5.470 ton tych śledzi i pla- 
sując się przed Szkocją, która tamże złowiła 
tylko 1,512 ten, mimo. że odległość jej od 
miejsc połowów jest o blisko 800 mil krótsza. 

Przykład ten jest tem ciekawszy, że Fin- 
Iardia. posiadając małą ilość mieszkańców 
i b. ceyraniczony rynek wewnętrzny na te śle- 
dzie, pracowała na eksport, gdy tymczasem 
robiąc analogję do stosunków polskich, mu- 
simy pamiętać, że posiadamy jeden z najpo- 
jemniejszych w Europie rynków zbytu na 
śledzie solone i że trudno jest przypuszczać, 
aby kiedykolwiek własne połowy mogły po- 
kryć całkowite zapotrzebowanie naszego 
rynku. 

Nie wnikamy w systemy eksploatacji w 
wyżej przytoczonych przykładach, gdyż są 
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one tak różnorodne i uzależnione od całego 
kompleksu indywidualnych warunków, że 
wątpliwem jest, aby który z nich mógł być 
dokiadnym wzorem dla naszego rybołówstwa 
śledziowego. Chodziło tylko o wyciągnięcie 
właściwego wniosku, że odległość miejsc po- 
łowów od portów wyjściowych nie decyduje 
jeszcze o opłacalności tych połowów i że 
przez dobór odpowiedniego sysiemu, tj. tech- 
niczne pokonanie czasu i przestrzeni, można 
częściowo zrekompensować iak zdawałoby 
się naturalne i niczem niepokonalne przesz- 
kody, decydujące pozornie o stronie kalkula- 
cyjnej. 

Bardziej znanym i typowym przykładem 
technicznego pokonania czasu 1 przestrzeni, 
aczkolwiek na mniejszą skalę, są różnice w 
metodach połowów Anglji i Holandji. Odle- 
głość miejsc połowów od brzegów Anglji wy- 
nosi od 40 do 100 mil, zaś od brzegów Holan- 
dji od 100 do 510 mil. Oba kraje należą do 
głównych eksploatatorów Morza Północnego 
i rywalizują z sobą w eksporcie śledzi na obce 
rynki, mimo tak na pozór nierównych szans. 


Kronika 
POŁOWY RYB MORSKICH W LIPCU. 


Połowy morskie w lipcu dały pokaźną 
ilość 541.610 kg. złowionej ryby, o wartości 
255.338 zł., w tem jednakże 350.600 kg o war- 
tości 175.000 zł połowów śledzi na Morzu 
Północnem. 

Właściwe połowy przybrzeżne dały nie- 
znaczny spadek względem lipca roku poprzed- 
niego, przy dość znacznym spadku wartości, 
co było już w swoim czasie charakterystyką 
lipca 1935 roku względem lipca 1934 roku. 

Widzimy więc systematyczne „zjeżdża- 
nie“ połowów lipcowych, które są połowami 
kulminacyjnego miesiąca letniskowego na 
wybrzeżu i to dotyczy w większej mierze 
spadku wartości niż ilości złowionej ryby? 

Oto odnośne liczby: w lipcu 1935 roku 
złowiono 194.720 kg, wartości 92.554 zł. co 
stanowiło spadek ilości o 13% i wartości o 21 
procent względem lipca 1934 roku. Lipiec 1936 
roku: ilość 191.610 kg. wartość 80.338 zł spa- 
dek ilości o 1,6%, wartości o 13%. zz 

Spadek z lipca 1935 na lipiec 1936 copra- 
wda jest mniejszy niż z lipca 1934 na lipiec 
1935, jednak osiągniety zostal za cenę ograni- 
czania połowów, i tak już bardzo skromnych. 
Liczby mają swoją wymowę: świadczą one o 
niedostatecznej konsumceji podczas sezonu let- 
niskowego. 

A ceny poszczególnych gatunków? Po- 
równanie cen z lipca ub. roku ujawnia 
ciekawy fakt utrzymania się cen na niektóre 
ga.unki rzeczne (szczupaki 1.60 za kg), a na- 
wet zwyżkę słodkowodnych: okonia (z 0.40 na 
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Różnica odległości spowodowała odmien- 
ny system połowów, który sprowadza się nie- 
tylko do różnicy wielkości i typu statków, 
ilości załogi, dlugości i trwania rejsów, różni- 
cy w sposobie patroszenia i solenia śledzi oraz 
rodzaju używanych sieci, ale spowodowała 
też odmienny typ organizacji kapitałów za- 
angażowanych w tym przemyśle. Wszystkie 
te przejawy są funkcją różnicy odległości 
miejsc połowów. 

Sądzimy, że tak jak dla Holandji byłoby 
błędem dokładne naśladownictwo Anglji. tak 
dla Polski metody holenderskie do pewnego 
stopnia tylko mogą być wzorem i to tylko na 
przestrzeni pierwszych lat pionierskiej pracy. 

Obecnie zdaje się już nie ulegać kwestji, 
że dzięki wspólpracy Ministerstwa Przemysłu 
i Handlu sysiem taki, dostosowany do na- 
szych indywidualnych warunków i biorący 
pod uwagę nasze żywotne interesy gospodar- 
cze, na podstawie dotychczasowego doświad- 
czenia w niedalekiej przyszłości da się opra- 
cować. 

Henryk Zebrowski. 


0.50) i płoci (z 0,40 na 0,50) łowionych w za- 
tece Puckiej przy równoczesnym spadku cen 
na wszystkie płastugi (nawet skarpie spadły 
z 0.60 na 0.40) i dorsze. Jedną z przyczyn ob- 
miżenia się średniej ceny na te gatunki był 
niewątpliwie znaczny procent drobnych ryb, 
jednakże nie da się zaprzeczyć, że ryba słod- 
kowodna ma pewniejszych odbiorców i gust 
dla morskiej ryby jakoś nie daje się u nas 
zaszczepić, mimo, że np. płastugi przy swej 
taniości w letnich warunkach są znakomitem 
rybnem damiem. 


Bardzo znamienną była również ucieczka 
z rynku krajowego połowu makreli. który 
w lipcu ub. roku w ilości 12.000 kg został do- 
wieziony z wód Skageraku, a w lipcu br. je- 
den kuter („Hel 117"), który przez cały mie- 
siąc łowił makrele na Skageraku. odstawiał 
je na sprzedaż do Skagen. 


Podział połowów przybrzeżnych ma po- 
szczególne gatunki w kg (wartość za kg w 
groszach podano w nawiasie): troć: 390 kg w 
170 sztukach (400). płatugi: stornia: 133.790 
(30), zimnica: 11.270 (20), gładzica: 2.450 (30). 
skarp: 5.640 (40). węgorze: 11.770 (180), dor- 
sze: 13.530 (20), kwapy (węgorzyce): 5.340 
(30). szczupaki: 3.880 (160), okonie: 620 (50), 
płocie: 2.400 (50), certy: 480 (50), minogi: 50 
(80). — 

Z poszczególnych miejscowości ilościowo 
największe połowy dała Gdynia: 49.890 kg o 
wartości 18.549 zł, Hel: 40.700 kg — 12.955 zł, 
miejscowości: od Jastarni do W. Wsi: 42.010 
kg o wartości 19.569 zł, od Chłapowa do gra- 
nicy niemieckiej: 25.550 kg — 7.615 zł, a miej- 
scowości nad Zatoką od Pucka do Obłuża: — 
33.460 kg o wartości 21.670 zł. 


Największe ilości z połowów przybrzeż- 
nych sprzedano na rynku miejscowym w sta- 
nie świeżym: 95.290 kg wartości 38.705 zł, wę- 
dzarnie zakupiły: 69.670 kg — 33.565 zł, do 
Gdańska zaś wywieziono: 26.650 kg o war- 
tości 8.068 zł. 

Połowy na Morzu Północnem, prowadzo- 
ne na 14 statkach „Mewy” pokrywające tylko 
drobną część zapotrzebowania na Śledzie so- 
lone, pracowały oczywiście w odmiennych 
warunkach, — przynajmniej od strony kon- 
sumceji, która rokrocznie szybko wyczerpuje 
zapasy „polskich śledzi“ solonych. Konsum- 
cja świeżej ryby natomiast w miesiącach let- 
nich u nas wcale się nie rozwija, podcinająe 
podstawy rybołówstwa bałtyckiego i przy- 
brzeżnego w tych miesiącach. Sprawa wyma- 
gałaby wszechstronnego zbadania zaniku ich 
spożycia i zorganizowania akcji dla usunię- 
cia przyczyn niepowodzeń. 


— SYTUACJA NA RYNKU ŚLEDZIO- 
WYM. Zakończone połowy szkockie dały 
476.047 beczek wobec 608,308 beczek w 1935 
roku. Ceny zwyżkują: na naszym rynku 
prócz tego sprzyja zwyżce wycofanie się w 
tym roku imporierów śledzi holenderskich. 
Tendencja jest mocna i ma wszelkie widoki 
utrzymania się. 


Ostatnie notowania w Gdyni, za śledzie 
solone polskich połowów oraz importowane 
oelone franco wagon: 


Polskich połowów „Mewa“: Smallmat- 
ties 85, — FF, pełne, takież puste 77, matties 
pełne FF — 87 takież puste 79, matfulls FF 
pełne 89, takież puste 81, tornbeMies 48. 


Ilmportowane: Stornoway matjasy (za 2 
półbeczki) medium 100, selected 110, large 
120. Matjasy Lerwick medium 90, selected 
100. large 110. Szkockie trójka (I. B. K., — 
J. Slater, — Low) smallmatties brak maties 
90, matfulls 90, Wick-Stronsay I trade smal- 
Imatties 86. marties 88, matfulls 88, takież 
ordinary 82, 84 i 84 Wick-crown medium za 
2/2 S1, matties 82. 

P. A. F. (Peterhead - Aberdeen - Fra- 
serbourgh) medium 80. crown matties 81, ta- 


Przetargi 


PRZETARGI NA ZAŁOŻENIE STACYJ ELE- 
KTRYCZNYCH W EGIPCIE. 


Poselstwo Egipskie w Warszawie donosi 
o mającym się odbyć przetargu na założenie 
stacji elektrycznej w Noga Hamadi. Warunki 
przetargu są do nabycia w Poselstwie w cenie 
5 funtów egipskich. Oferty należy kierować 
do Ministerstwa Robót Publicznych w Kai- 


kież | trade smallłmaties 84, maities 86, mat- 
fulls 86. Takież spents 68. 

P. A. F. ordinary normalnych brak, tylko 
spentis — 65. 

Lerwick I trade: smallmatties brak, mat- 
ties 82, matfulls 82, Lerwick ordinary smal- 
Imatties brak, matties 75, matfulls 75. 

Ceny za dwie półbeczki oblicza się z do- 
daniem 5 zł. do ceny całej beczki. 

Isłandzkie matjasy 75, zeszłoroczne Faxa 
55, islandzkie z nomnweskiej ekspedycji 75, 
islandzkie z fińskiej ekspedycji 75. 

Norweskie: Vaar 40, sloe 46, schneidehe- 
ringe 80, słoematjes 55. 

Zeszłoroczne holenderskie: 77. 

Zamrożone norweskie 50 kg netto 23 zło- 
te, świeże niemieckie, w lodzie za 50 kg met- 
te 31 zł. 

IMPORT TOWARÓW RYBNYCH PRZEZ GDYNIĘ 

W LIPCU BR. 


Import towarów rybnych w lipeu br. wzrósł trzy- 
krotnie tak w stosunku. do lipca roku ubiegłego, jak 
i do czerwca br. Ogółem sprowadzone przez Gdynię 
w lipcu br. 2.474 ton towarów rybnych, z czego przy- 
pada na port rybacki: 2.406 ton, a na port handlowy: 
68 ton. 


Do portu rybackiego zawinęło jedenaście stat- 
ków ze śledziami, tj. 4 norweskie, 2 estońskie, 2 szwedz- 
kie. 2 duńskie czarterowane z Gdyni przez Mewę, 1 
angielski. (czyli ciągłe nie widzimy polskich statków 
w tym dziale). 

Z Anglji (Szkocja) wyładowało 9 statków: śledzi 
solonych szkockich: 9.256 dużych i 8.873 półbeczek. 
oraz śledzi świeżych szkockich w lodzie 86.000 kg. 
Z Norwegji dwa statki przywiozły śledzi solonych: 
750/1 i 155/2 beczek. 


W porcie handlowym z towarem rybnym było 
ogółem 18 statków, w tem 2 polskie. Przywiozły: śledzi 
solonych z Danji 11 ton. śledzi świeżych z Niemiec 
14 ton. tranu ogółem 225 ton, (ze Szwecji 15,7 ton a z 
Norwegji 8,8 ton). konserw rybnych 19.6 ton (z Por- 
tugalji 15,1 ton, z Francji 2,8 ton, z Fiolandji 2,3 ton, 
z Niemiec 0,8 ton, z Belgji 0, 6 ton). 

Z portu rybackiego wysłano w tym miesiącu 135 
wagonów z towarem rybnym w tem dwa wagony do 
Gdańska i jeden wagon ze śŚledziami solonemi do 


Austrji. (K.P.R.) 


rze, najpóźniej do dnia 10 października 1936 
roku, do godziny t2-tej w południe. 

To samo Poselstwo donosi również o ma- 
jącym się odbyć przetargu na założenie stacji 
elektrycznej w Gebel El Awlia. Warunki 
przetargu są do nabycia w Poselstwie w cenie 
2 funtów egipskich. Oferty należy kierować 
do Ministerstwa Robót Publicznych w Kairze, 
najpóźniej do dnia 17 listopada 1936 roku do 
godziny i2-tej w południe. 
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Regularne linje Gdyni 
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


*) oznacza statki, mające 


enci linij w Gdyni p 
Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 


A. Porty wód europejskich 


FINLANDJA 
s/s CIESZYN* 14.9. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) s/s CIESZYN* 9, 
APP Ę 21. 9. : 5 a Š 
P CAROLIS A (żegluga Polska, S. A.) peyss 2 
co tydzień 
1) Turku, Helsinki, Viipuri s/s BROOK 11/12. 9. 
s/s CREMON 25. 9. 
— 2) Helsinki, Kotka, Viipuri s/s MARTA RUSS I ok. 18. 9. 
3) Wasa, Oulu sis HERNOSAND ok. 19. 9. 
(Lenczat £ Co, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 
s/s MEKNES* 19. 9. Leningrad s/s MEKNES* 15. 9. 
sis MEKNES* 5. MOR Polska Agencja Morska) s/s MEKNES* 29. 9. 
co 2 tygodnie 
ESTONJA 
sls CIESZYN* 14. 9. Tallinn s/s CIESZYN* 16. 9. 
s/s CAPELLA* DO: (Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA* 25. 9. 
co tydzień 
Tallinn 
= (Rothert & Kiiaczycki) sis KODUMAA 16. 9. 
co 2 tygodnie sis JARVAMAA 2. 10. 
Tailinn 
s/s SKJOELD 20. 9. (F. G. Reinhold Ltd.) sls SKJOELD 24. 9. 
sis HALFDAN 4. 10. co 2 — 5 tygodnie s/s HALFDAN 5. 10. 
ŁOTWA 
s/s MINOS* lub subst. 14.9. Ryga s/s MINOS” lub subst. 14. 9. 
(via Bremen) (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
s/s URANUS lub subst. 21. 9. co tydzień s/s URANUS lub subst. 24. 9. 
Ryga 
s/s SKJOELD 2059: (F. G. Reinhold Ltd.) s/s SKJOELD ei © 
s/s HALFDAN 4. 10. co 5 tygodnie s/s HALFDAN 5. 10. 
Ryga — Liepaja 
sis ANNA GRETA 15. 9. (Żegluga Polska S. 41) s/s ANNA GRETA 16. 9. 
2730. co 1—2 tygodnie 30. 9 
LITWA 
sis ANNA GRETA 15. 9. Kłajpeda — Memel s/s ANNA GRETA 16. 9. 
27. 9. (Żegluga Polska S. A.) 30. 9. 
co 2 tygodnie 
s/s MARIEHOLM* 20E (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 20. 9. 
26. 9. co 2 tygodnie 26/28. 9. 
s/s SKJOELD 20. 9. (F. G. Reinhold Ltd.) s/s SKJOELD 21. 9. 
sis HALFDAN 4. 10. co 2 tvgodnie s/s HALFDAN 5. 10. 
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Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Przyjazdy do Gdyni - KRAJE I PORTY 


*) oznacza statki, mające Psy adi 


miejsca dla pasażerów 


SZWECJA 
Stockholm — Norrkóping 
s/s TORA 20. 9. (Polska Ågencja Morska) s/s TORA 25. 9. 
4. 10. co 14 dni TROS 
Stockholm — Kalmar 
s/s MARIEHOLM* 20. 9. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) s/s MARIEHOLM* 20. 9. 
26. 9. co 8—10 dni 26/28. 9. 
Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 
Göteborg 
s/s IWAN 14/13. 9. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sis IWAN 14/15. 9. 
28/29. 9. co 2 tygodnie 28/29. 9. 
s/s BLENDA 20. 9. (Polska Agencja Morska) s/s BLENDA 25. 9. 
4. 10. co 2 tygodnie 7 aKO 
Helsingborg, Malmö, Göteborg 
s/s LIBAU 14. 9. (Behnke & Sieg. Sp. Z OL T) sis LIBAU 14. 9. 
s/s EGON 21. 9. co tydzień sis EGON 21. 9. 
NIEMCY 
Hamburg 
I TOR p 
Pai a (Pool: 5 niemieckie towarzystwa s/s E. RUSS iż © 
s/s KATE 5-0: R ; a ODW JE) s/s KATE 3,0 
ls TCZEW 16% i S. A. Żegluga Polska) s/s KA „9. 
| `> Maklerzy: F. Prowe i żegluga Polska sis TCZEW 19. 9. 
2 razy w tygodniu 
Bremen 
s/s MINOS* lub subst. 14. 9. (Aug. Wolff, Sp. EET, s/s MINOS* lub subst. 14. 9. 
co tydzień via Ryga 
sis URANUS* lub subst. 24. 9. sis URANUS” lub subsi. 241. 9. 
DANJA 
Kopenhaga 
S/B BILL NIIA 9. 9. (F. G. Reinhold Lid.) s/s SLEIPNER 10. 9. 
ile © co tydzień Zp 
Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) sis MEKNES* 19. 9. 
co 2 tygodnie 5. 10. 
Kopenhaga 
m/s PIONIER I ok. 10. 9. (Polska Agencja Morska) m/s PIONIER I ok. 15. 9. 
co 2 tygodnie 
Odense — Aarhus 
m/s ERNA 21. 9. (F. G. Reinhold Ltd.) m/s ERNA Bil ©. 
co 2 tygodnie 
NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


m/s BALZAC 14/17. 9. (Bergenske Baltic Transporls, Lid.) m/s BALZAC 14/17. 9. 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 


Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
s/s JAEDEREN 22.9. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sls URSA 14. 9. 
co 2—5 tygodnie s/s JAEDEREN 28. 9. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s BALTROVER* 15. 
ss LECH* 20. 
s/s LWÓW” 15. 
s/s LUBLIN” 20. 
s/s UFFE 17/18. 
s/s EGHOLM 24. 
s/s HELDER 

STATEK 

sis LINDENAU ok. 22. 


s/s BACCHUS lub subst. 12. 
s/s IRENE lub subst. 16. 
s/s CHORZÓW 15. 
sis PUCK po! 
s/s VENUS lub subst. (R 
sls LEDA lub subst. IZ 
s/s BUSSARD 10. 
s/s BUTT DJE 
s/s WIBORG ok. 19. 
s/s HEL 15. 
s/s SLASK” 22. 
sis BUSSARD 10. 
s/s BUTT Sile 
s/s KODUMAA 16. 
s/s JARVAMAA p! 
sis WARSZAWA" 22. 

6. 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętowe) 


co tydzień 


Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 

Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 

co tydzień 

Bristol 

(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1-2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. 0.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. 0.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 
(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 


(Ferd. Prore, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 
co 5 tygodnie 


Antwerpja 
(Rothert £ Kiłaczycki) 


FRANCJA 
Havre/Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorwe) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s BALTROVER* l 
SS LECH* 24. 
s/s LWÓW* iz. 
s/s LUBLIN” 24. 
sls UFFE 17/18. 
sls EGHOLM 24, 
sls HELDER 12. 
STATEK 19. 


s/s LINDENAU ok. 22. 9. 
sls BACCHUS lub subst. 12. 9. 
s/s IRENE lub suhst. 16. 9. 
s/s CHORZÓW 16. 9. 
s/s PUCK 25. 9. 
sis VENUS lub subst. id. 97 
s/s LEDA lub subst. (ae 0 

sis BUSSARD 10. 9. 
s/s BUTT sl, GL 
s/s WIBORG ok. 19. 9. 
s/s HEL 15. 9. 
s/s SLASK" 22. 9. 
s/s BUSSARD 108 
sls BUTT „9. 
sis VEBORMILIA 25. 9. 

sis WARSZAWA" 25. 9. 
9 10. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s MEKNES* 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


sis TANGER 
s/s SEBU 


STATEK 


s/s GALLIA 


m/s VIKINGLAND* 
m/s NORDLAND” 


m/s LEWANT 


ok «>. 


14. 


21. 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Havre 
(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 
Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 
(F. G. Reinhold. L'd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 
Pasajes — Bilbao — Oporto —- 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 


Casablanca — Mazagan — Mogador-— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 
co 2 tygodnie 
Porty Sycyiji 
Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 
eo 2 tygodnie 
Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baliic Transports, Ltd.) 
co 2 tvgodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 
Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 


Centa — Melilla — Oran — Algier — 
Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
fpl a—Lemant, Agencja Okrętoma) 


co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s MEKNES* 


s/s SKJOELD 
sis HALFDAN 


s/s TANGER 
s/s SEBU 


s/s ANDALUSIA 


m/s VIKINGLAND* 
m/s NORDLAND* 


s/s VERBORMILIA 


m/s LEWANT 


18) 37 
20. 9, 


Olę dle 


22/26, 91 
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Przyjazdy do Gdyni 


KRAJE I PORTY 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 


s/s SCANPENN* 
s/s CLIFFWOOD* 
s/s ARGOSY* 


sis TANGER 
s/s SEBU 


m/s PACIFIC 
m/s LIMA 


sis EQUATOR 
s/s AURA 


s/s PUŁASKI* 


m/s KAAPAREN 


m/s VASAHOLM 
m/s TOLEDO 
m/s STUREHOLM 


s/s CITY OF OMAHA 


s/s HYBERT 
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Agenci linij w Gdyni 


B. Porty dalsze 
New York — Halifax 


ie, © (Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
29. 9 co 2—4 tygodnie 

Nowy York (New York) — 
19. 9, Fiładelfja (Philadelphia) 
26. 9. ( American Scantic Line) 
50: co tydzień 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa, 
S-ta Cruz de la Palma 


10.9. (Bergenske Baltic Transports Ltd) 
9 


26.39. co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


24. 9. co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


(Rothert & Kiłaczycki) 


co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co miesiąc 


Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtau —  Tientsin — 
Dairen i Osaka) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 
Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Całeutta, Rangoon 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


9. Houston, Galveston, New Orleans 
„9. (Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
0 


co 5—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie 


Porty Australji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


m/s PIŁSUDSKI* 
m/s PŁSUDSKTI* 


s/s SCANYORK* 


s/s SAGAPORACK* 


s/s TANGER 
s/s SEBU 


m/s PACIFIC 
m/s LIMA 


m/s CRUX 
m/s REGULUS 


s/s PUŁASKI* 


oO KMB 


2 e 
BM 


STATEK pocz. października 


s/s KOŚCIUSZKO* 


s/s ATREUS 
s/s ANTILOCHUS 


m/s TITANIA 


s/s CITY OF OMAHA 27. 


s/s JYBERT 


ok. 15. 


LI 


se 


o R 


s. 


9, 
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Statki oczekiwane w Gdyni 


11 września: 


m/s CRUX lin. połudn. Amer. tylko dla ładowania, 
Bergenske. 

słs VENUS lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Wolff. 

m/s VASAHOLM lin. z portów Gulfu tylko dla wyła- 
dowania, Bengenske. 

s/s BROOK lin. do portów południowo-fińskich, Len- 
czat. 

s/s ERNST H. STINNES po węgiel, PAM. 

s/s KATOWICE po węgiel, PAM. 

s/s VESTANVIK po węgiel, PAM. 

s/s SYLVIA po węgiel, Bergenske. 

s/s LENNART po węgiel, Lenczat. 

s/s SCANDIA po węgiel, MEW. 

ż/m SOLVIG z makulaturą, Behnke & S. 


12 września: 


m/s VIKINGLAND lin. z portów Lewantu dla wy- i za- 
ładowania, Pol. Lewant. 

s/s BACCHUS lin. z Amsterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Reinbold. 

sls GÜNTHER RUSS lin. z Hamburga dla wyładowa- 
nia, Prowe, Bergenske. 

sls POZNAŃ z tomasyną, Rummel & B. 

s/s SAGAPORACK lin. z N. Yorku i Filadelfji dla 
wyład. A. S. L. 

s/s SKODSBORG po drzewo, PAM. 

sis KAUPO po węgiel, MEW. 


15 września: 


sis BALTROVER lin. z Londynu tylko dla wyokręt. 
pas. i wyładowania, P.Z.K.B. 

sls LWÓW, lin. z Hull tylko dla wyokręt. pasażerów 
i wyładowania, Polbrit. 

żlm START z makulaturą, Behnke & S. 

s/s LODEVIJK, s/s VERDANDI, s/s CABENDA ze zło- 


mem, Rummel & Burton. 


14 września: 

s/s GALLIA lin. z portów zach. śródziemnomorskich 
tylko dla wyładowania, Bergenske. 

s/s IWAN lin. z portów zach. szwedzkich, Bergenske. 

s/s LIBAU lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- i za- 
ładowania, Behnke & S. 

m/s BALZAC lin. z portów wsch. norweskich dla wy- 
i załadowania, Bergenske. 


s/s ANNA GRETA lin. lin. z Rygi, Liepaji, Kłajpedy 


dla wy- i załadowania, żegl. Polska. 

sls KODUMAA lin. z Antwerpji po ładunek do Tallin- 
na, Roth & iKiłaczycki. 

s/s MINOS lin. z Bremy i Rygi dla wy- i załadowania, 
Wolff. 

sis CIESZYN lin. z Helsinek/Tallinna dla wy- i za- 
ładowania, Zegl. Polska. 

s/s URSA lin. po ładunek do zachodniej Norwegji, 
Bergenske. 

sis SARLMNER po węgiel, PAM. 

sis ALBERT po węgiel, MEW. 

s/s BIEROST po węgiel, MEW. 


15 września: 


s/s SCANYORK lin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku, A. 8. L. 

sis ANDALUSIA lin. po ładunek do portów zach. Śró- 
dziemnomorskich, Bergenske. 

s/s BALTROVER po ładunek i pasażerów do Londynu, 


POZ ŹKSB6: 
s/s LWÓW lin. po ładunek i pasażerów do Hull, Pol- 
brit. 


sis CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Zegl. Polska. 

s/s HEL lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania, Że- 
gluga Polska. 

sis MEKNES lin. w drodze z Havre via Kopenhaga do 
Leningradu, PAM. 

sis KATE lub subst. lin. z Hamburga dla wy- i zała- 
dowania, Prowe. 

sis ANTONIOS MICHALOS po węgiel, PAM. 

s/s VIKING po drzewo, PAM. 

s/s AUSEKLIS ze złomem, PAM. 


16 września: 
s/s IRENE lin. z Amsterdamu dla wy- i załadowania, 
Reinhold. 
sis CANADA lin. śródziemnomorska, z owocami, PAM. 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania, 
Reinhold. 


17 września: 
s/s UFFE lin. z Manchester/Livenpool dla wy- i załado- 
wania. Reinhold. 


s/s LEDA lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Wolff. 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny 


Kronika 


'MOŻLIWOŚCI URUCHOMIENIA KON- 

IYNGENTÓW  PRZYWOZOWYCH 

NA ZALEGŁE PARTJE TOWARÓW 
ZAGRANICZNYCH. 


Ministerstwo Przemysłu i Handlu zarzą- 
dziło przeprowadzić badania w kwestji zalega- 
jących przesyłek w składach celnych, które nie 
zostały dotychczas odprawione przez Urzędy 
Celne z powodu nieuzyskania przez poszcze- 
gólne firmy pozwoleń przywozu. 

Chodzi mianowicie o takie przesyłki, które 
były wolne do przywozu przed 13 maja br. 
oraz o takie towary, które sprowadzone zostały 
do polskiego obszaru celnego i złożone w skła- 
dach celnych przed wprowadzeniem ograni- 
czeń dewizowych oraz zostały zapłacone przed 
wejściem w życie rozporządzenia dewizowego. 

W obec możliwości uruchomienia kontyn- 
gentów przywozowych na zaległe towary za- 
graniczne, sprowadzone w ckresie poprzedza- 
jącym wyżej wymienione rozporządzenia, 
względnie na te, które były wówczas w drodze 
na zasadzie istniejących umów, firmy posiada- 
jące w składach celnych przesyłki takich to- 
warów winne najrychlej złożyć w właściwej 
Izbie Przemysłowo-Handlowej formalne poda- 
nie o przywóz. Podanie takie winno być odpo- 
wiednio umotywowane oraz poparte dowo- 
dami. 


WYDAWANIE DUPLIKATÓW POZWO- 
LEŃ PRZYWOZU. 


W związku z ubieganiem się firm o uzys- 
kanie dla celów dewizowych odpisów pozwo- 
leń przywozu, wystawionych przed dniem 
27 maja br. t. j. wydanych bez odpisu dla ban- 
ku dewizowego, zainteresowane firmy winny 
zastosować się do następującego trybu. 


O ile duplikat pozwolenia przywozu zo- 
stał po częściowem lub całkowitem wykorzy- 
staniu zwrócony przez Urząd Celny do Mini- 
sterstwa Przemysłu i Handlu i firma zabiega 
o wydanie odpisu pozwolenia, celem przedsta- 
wienia go Komisji Dewizowej, to winna ona 
wnieść do Centralnej Komisji Przywozowej 
podanie o wydanie odnośnego odpisu dla Ko- 
misji Dewizowej z dołączeniem znaczka siem- 
plowego za zł 5,— na każdy odpis. który ma 
być wydany dla Komisji Dewizowej. 

Gdy oclenie towaru nastąpiło pe 27 maja 
br., firmy otrzymają żądane odpisy pozwole- 
nia dla Komisji Dewizowej bez jakichkolwiek 
formalności. Natomiast. gdy towar został oclo- 
ny przed dniem 27 mala br. do podania o wy- 
danie odpisu pozwolenia winno być dołączone 
zaświadczenie terytorjalnej Izby Przemysło- 
wo-Handlowej, że za towar odprawiony nie zo- 
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stała dokonana wpłata na rzecz zagranicznego 
eksportera. 


ZMIANY WARTOŚCI TOWARU W PO- 
ZWOLENIACH .PRZYWOZOWYCH. 


Podajemy do wiadomości firm importo- 
wych, że o „podwyższenie wartości towaru 
w pozwoleniach przywozu, wydanych po 
27 maja br. winny firmy składać podania. za- 
opatrzone w znaczek stemplowy za złotych 

;—, adresowane do Centralnej Komisji Przy- 
wozowej. Do podań takich winny być dołączo- 
ne zaświadczenia terytorjalnie właściwych Izb 
Przemysłowo - Handlowych względnie organi- 
zacyj, wchodzących w skład C entralnej Komi- 
sji Lrzywozowej, stwierdzające f aktyczną war- 
tość towaru, sprowadzić się mającego na dane 
pozwolenie przywozu. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONJALNYCH. 


W handlu importowym towarów kolonjal- 
nych panuje nadal duży chaos, wywołany czę- 
stemi zmianami zarządzeń w odniesieniu do 
importu najgłówniejszych artykułów spożyw- 
czych. Bardzo często zachodzą wypadki. że 
zanim importer zdążył się zapoznać dokładnie 
z wydanem zarządzeniem, ukazuje się już no- 
we zarządzenie, kasujące poprzedni przepis 
lub też wprowadzając daleko idące zmiany 
zarządzenia starego. 

Powoduje to dezorjentację wśród impor- 
terów, która pociąga za sobą narażanie ich na 
niepotrzebne koszty i straty. Straty te wyni- 
kają z tego, że importer albo nie zdąży zak upić 
towaru w najkorzystniejszym okresie zakupu 
dla danego towaru i wskutek tego zmuszony 
jest płacić później dostawcom wyższe ceny, 
bądź też zakupuje towar, którego wprowadze- 
nie do kraju jest odnośnem zarządzeniem zaha- 
mowane na dłuższy okres czasu. W ostatnim 
wypadku towar musi być złożony w składach 
celnych i opłacać wysokie koszty składowania 
itd. Wszystkie te okoliczności uniemożliwiają 
normalną konkurencję w danym towarze i sta- 
wiają importera bardzo często w położenie bez 
wyjścia. 

Kawa surowa. 

Stare zapasy kawy „Victoria“ są wyczer- 
pane, natomiast na nowe transporty kawy tego 
gatunku, które nadeszły do Gdyni w ostatniej 
dekadzie sierpnia s/s „Pułaski“ na większość 
transportów brak jest pozwoleń przywozu, wo- 
bec czego kawa ta nie może być wpuszczona 
na razie do wolnego obrotu. 

Cena za kawę ..Rio 7“ waha się od 4.05 do 
4,10 za 1 kg. Za kawę brazylijską gatunku 
„Capitania“ (duże ziarna) uzyskuje się cenę 
4.25 do 4,30 za 1 kg, za „Santos“ — lepszy ga- 
tunek — 4,60—4,70 za 1 kg. Cena na kawy 


niebieskie waha się od 5,20 do 6,20 za 1 kg za- 
leżnie od gatunku towaru. 

O ile chodzi o kawę „Santos“ oraz kawy 
niebieskie, to na te gatunki kawy jest małe za- 
interesowanie. Ponieważ podaż tych gatunków 
kawy jest znacznie większa od zapotrzebowa- 
nia, importerzy spodziewają się załamania cen 
na te artykuły. 


Herbata. 


Tendencja na wszystkie gatunki herbaty 
— mocna. Rynek odczuwa brak herbaty .„Su- 
matra“ oraz herbaty z [ndyj Brytyjskich. O ile 
chodzi o herbatę ceylońską, to zapasy ze sta- 
rych transportów są na wyczerpaniu, a na no- 
we transporty pozwolenia przywozu nie zosta- 
ły jeszcze wydane, pomimo, że kontyngent 
przywozowy na wrzesień — październik zə- 
stał już podzielony. 

Za herbatę „Sumatra“ odbiorcy oferują po 
14,50 — 15,00 za 1 kg, aby tylko otrzymać cho- 
ciaż trochę towaru. Cena na herbatę ceyloń- 
ską waha się od 16—18 zł za kg zależnie od 
gatunku towaru. 

Ceny na rynkach zagranicznych — utrzy- 
mane na poziomie cen poprzednich. 


Korzenie. 


Zapotrzebowanie na pieprz jest słabsze, 
niż w poprzednich okresach, wskutek czego 
zapasy na ten artykuł nieco się zwiększyły 
Zmniejszenie się zapotrzebowania wpłynęło si- 
łą rzeczy na zniżkę ceny towaru. Obecna ce- 
na za pieprz czarny waha się od 4,90 — 5,00 zł 
za kg, a za pieprz biały od 5,85 — 5,95 zł za kg. 
Ceny na cynamon są bez zmiany, pomimo, że 
na artykuł ten kontyngent jest bardzo ograni- 
czony i brak jest pozwoleń przywozu. Na ziele 
angielskie cena wynosi 7,50 zł za kg. 

Sytuacja na rynkach zagranicznych na- 
ogół bez zmian, przewiduje się jednak tenden- 
cję słabszą. 


Owoce suszone. 

Na śliwki kalifornijskie — tendencja moc- 
na, a to wskutek braku pozwoleń przywozu 
oraz zwyżki cen w kraju produkcji. zaku- 
pie cena zwyżkowała o około 60%. Np. za 
śliwki wielkości 40/50 płaci się obecnie 6.50 do 
do 7,00 $ za 50 kg. 

Na śliwki bośniackie ceny zniżkują, a to 
wskutek braku zainteresowania tym artyku- 
lem. 

Zainteresowanie suttankami nieco sie oży- 
wilo, pomimo to w stosunku do takiegoż okresu 
w latach ubiegłych, jest słabe. 

Rodzynki greckie zdrożały w zakupie o 75 
do 100%, a to wskutek znacznie mniejszego 
zbioru tego artykułu, niż w roku ubiegłym. Za 
artykuł ten płaci się obecnie w zakupie od 20 
do 22 guldenów holenderskich za 100 kg. 

_ Na figi suszone brak pozwoleń przywozu. 
Zapotrzebowanie normalne. Tendencja spo- 
kojna. 


cjach 


Na inne owoce suszone brak zaintereso- 
wania. 


Orzechy. 


Importerzy otrzymali już pierwsze oferty 
na orzechy, celem zainteresowania tym arty- 
kulem z uwagi na nadchodzący sezon gwiazd- 
kowy. Na razie jednak na skutek trudności im- 
portowych i niewyjaśnionej sytuacji w przy- 
działach dewizowych, importerzy wstrzymują 
się z decyzją akceptowania odnośnych ofert. 
Podobna sytuacja wytworzyła się także w im- 
porcie migdałów. 


Masło i ziarno kakaowe. 

lendencja na masło kakaowe bardzo moc- 
na, a to wskutek nadchodzącego sezonu pro- 
dukcji wyrobów cukierniczych w większych 
rozmiarach. Cena na masło kakaowe waha się 
od 3,60 do 3,70 za kg. 

W ziarnie kakaowem zapotrzebowanie jest 
znacznie większe od podaży, wskutek braku 
pozwoleń przywozowych. Normalny kontyn- 
gent bowiem na ziarno został znacznie zredu- 
kowany, natomiast można importować ten ar- 
tykuł w dowolnej ilości jedynie w transak- 
kompensacyjnych. Ponieważ jednak 
transakcje kompensacyjne są bardzo trudne do 
przeprowadzenia — import się kurczy, co 
w konsekwencji wskutek większego zapotrze- 
bowania powoduje zwyżkę ceny na ten arty- 
kuł. Obecnie płaci się za 1 kg ziarna kakao- 
wego loco magazyn portowy Gdynia 1,95 zł do 
2 gås 

O ile chodzi o zakup towaru w krajach 
produkcji, to z uwagi na wyczerpywanie się 
zapasów ziarna ze starych zbiorów, ceny zwyż- 
kowały w zakupie o około 10%. Obecnie płaci 
się zagranicą 31,5 do 32 sh. za 50 kg ziarna. 


Oliwa i konserwy rybne. 


Zapotrzebowanie na konserwy 
umiarkowane. Ceny utrzymane. 


Zapotrzebowanie na oliwę słabe. a to 
wskutek przesycenia rynku tym artykułem. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


Podobnie jak w drugiej, tak i w trzeciej 
dekadzie sierpnia br. cytryny włoskie nie zna- 
lazły większego zainteresowania. 

Sytuacja ta uległa zmianie w pierwszych 
dniach września br., wskutek zwyżki cen na 
rynku włoskim. 

Ceny na ten artykuł kształtowały się we 
Włoszech 72—85—90 lirów za skrzynię. Ry- 
nek włoski przechodzi, po zniesieniu sankcyj. 
trzeci z kolei okres, który wyraża się obecnie 
bardzo mocną tendencją. 

Rynki londyński i hamburski nie mają zu- 
pełnie zapasów cytryn włoskich. 

W magazynach gdyńskich jest jeszcze oko- 
ło 1.000 skrzyń pomarańcz hiszpańskich. które 
nie mają zainteresowania. 


rybne 
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W czasie od 13 sierpnia do 5 września br. 
urządziły Gdyńskie Targi Owocowe 3 przetar- 
gi, wystawiając ogółem 4.117 skrzyń cytryn 
„syryjskich“, 400 worków koryntek greckich 
oraz 21 skrzyń pomarańcz hiszpańskich. 


Z wymienionych partyj sprzedano 3.685 
skrzyń cytryn i 400 worków koryntek. 


Szczegółowy przebieg aukcyj w czasie od 
13 sierpnia do 5 września przedstawia się na- 
stępująco: 


zdyńskie Targi Omocome Sp. A. w Gdyni: 


jak wyżej wspomniano urządziły 3 prze- 
targi. 


Dnia 13 sierpnia br. wystawiono do prze- 
targu 2.000 skrzyń cytryn „syryjskich“ i 21 
skrzyń pomarańcz hiszpańskich. Pomarańcze 
wycofano z powodu braku nabywców. Cytry- 
ny sprzedano w całości po cenie 49 i 49,50 zł 
za skrzynię. Towar był podzielony na partje 
po 25, 50, 100 i 200 skrzyń. 


Udział w przetargu wzięło 8 kupców 
z Warszawy, Wilna, Krakowa, Łodzi, Katowic, 
Lwowa i Gdyni. 

Na drugim z kolei przetargu dnia 27 sierp- 
nia br. wystawiono 350 skrzyń cytryn syryj- 
skich i 200 worków koryntek greckich. Sprze- 
dano 230 skrzyń cytryn i 200 worków koryn- 
tek, osiągając za cytryny cenę 53 zł za skrzy- 
nię i 1,23 zł za 1 kg koryntek. 

Nabywcami towaru byli kupcy z Katowic, 
Krakowa i Łodzi. 

Na aukcji odbytej w dniu 3 bm. wysta- 
wiono 1.765 skrzyń cytrym syryjskich i 200 
worków ikoryntek greckich. Sprzedano 1.035 
skrzyń cytryn po cenie 40,—, 50,—, 51,50 i 53,— 
zł za skrzynię, oraz 200 worków koryntek po 
1,23 zł za 1 kg. 

Udział w przetargu wzięło 8 kupców 
z Krakowa, Warszawy, Lwowa, Łodzi i Gdyni. 


Aukcje Omocome Spółka z o. 0. 
Baltyckie Aukcje Omocome Spółka z o. o. 

nie urządziły w tym czasokresie przetar- 
gów. 


Kupujcie wyroby krajowe! 


Towarzystwo Handlowo Przemysłowe 


A L 


ESR E-D 


JURZYKOWSKI 


SPÓŁKA AKCYJNA 


GDYNIA 


TELEFON NR 


32-91 (CENTRALA) 


Surowce do wyrobu czekolady, to- 


wary kolonjalne, eksport wyrobów 


polskich do krajów zamorskich. — 
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== = PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA  ZZZZZŻ2Z2S2SeŁZ 


O powstanie i rozwój przemysłu spożywczego 
w porcie gdyńskim. 


Wśród różnych gałęzi przemysłu, jakie 
mają szanse rozwoju na terenie Gdyni, prze- 
mysi spożywczy zajmuje jedno z pierwszych 
miejsc. kod względem rożmorodności gatęzi 
1 swej celowości przypomina on przemysł 
spożywczy wielkich miast, z drugiej strony 
będzie odgrywał rolę, jaką mu zakreślą, roz- 
wijające się potrzeby portu. Przemysł spo- 
żywczy w Gdyni będzie miał zatem do speł- 
nienia trzy zasadnicze zadania: 

1) zapewnienie dostatecznej ilości ali- 
mentu dia ludności Gdyni tudzież sześciu naj- 
bliżej położonych powiatów (pow. Morski, 
Kartuski, Kościerski, Starogardzki, [czewski 
i Chojnicki); 

2) umożliwienie statikom, zawijającym 
do portu gdyńskiego, zaopatrzenie się we 
wszystkie rodzaje artykułów spożywczych; 

3) eksport produktów na rynki zamor- 
skie. 

Wymieniona grupa przemysłu, mająca 
powstać na terenie Gdyni dla z góry określo- 
nego celu, musi oprzeć swą produkcję częścio- 
wo na surowcach krajowych, częściowo na 
zamorskich. 

Pod kątem widzenia zadań należałoby 
stworzyć i rozwinąć na terenie portu gdyń- 
skiego następujące gałęzie przemysłu spo- 
żywczego. 


Przemysł młynarski i kaszarski. 


W młynach, jakieby powstały na terenie 
Gdyni, następowałby przemiał ziarna krajo- 
wego. Źródłem surowca do przemiału mogły- 


by być najbliżej położone województwa: 
Pomorskie i Poznańskie. Prócz tego młyny 
miałyby możność zaopatrywania się w ziarno 
do przemiału w gdyńskich spichrzach zbożo- 
wych (silosy przy elewatorach zbożowych). 
Produkcja różnego rodzaju mąki i kaszy 
znajdowałaby zbyt na rynku lokalnym i w 
przyległych do Gdyni powiatach, a ponadto 
na rynku dostaw okrętowych. 

Skupienie przemysłu młynarskiego w 
Gdyni stworzy korzystniejsze warunki eks- 
portu mąki i pozwoli stopniowo opanować 
północne rynki Europy. W związku z tem wy- 
lania się konieczność należytego wyposaże- 
nia portu gdyńskiego w potrzebne do maga- 
zynowania urządzenia. Muszą one pełnić rolę 
wielkich składów, gdzie towar mógłby, bez 
uszczerbku dla siebie, oczekiwać odpowied- 
niej konjunktury sprzedaży. Stan taki spo- 
woduje całkowite uniezależnienie się od 
Szczecima, przez który część mąki polskiej 
idzie na eksport. 

W produkcji mąki eksportowej należało- 
by się dostosować do potrzeb odbiorców. W 
danym wypadku zachodziłaby potrzeba pro- 
dukowania mąki wg. przyjętych standartów 
w Anglji, Finlandji i krajach skandynaw- 
skich. W tym celu przy młynach zmontowane 
być winny mechaniczne mieszalnie mąki, ja- 
kie istnieją np. w Szczecinie, gdzie dokony- 
wanoby mieszanek według potrzeb odbiorcy. 

Istniejące okrętowe linje regularne poz- 
walałyby na łatwe docieranie produktu do 
krajów nad Morzem Północnem i krajów Le- 
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wantu. Umożiiwiłyby one również penetrację 
innych rynków zamorskich. 

Prócz produkcji mąki i kaszy na eksport 
bądź dla potrzeb rynku lokalnego i okrętów, 
nie gorzej mogłaby się rozwinąć fabrykacja 
płatków owsianych. Produkcja ta mogłaby 
mieć zbyt zarówno na rynku lokalnym jak 
1 na rynikach zamorskich. Opierałaby się ona 
wyłącznie na przeróbce owsa krajowego. 

Na surowcu zamorskim możnaby oprzeć 
produkcję różnego rodzaju kaszek egzotycz- 
nych, importowanych do Polski dotychczas 
w postaci gotowego produktu jak mp. sago, 
tapioka, arrowrot itp. Powstanie tego ro- 
dzaju produkcji w Gdyni mogłoby zmienić 
import pod tym względem z gotowego produ- 
ktu na surowiec. 

Rozwijający się stale ruch statków w 
porcie gdyńskim i zwiększające się wskutek 
tego możliwości lokowania na statkach goto- 
wych produktów mącznych nasuwa koniecz- 
ność powstania na terenie Gdyni mechanicz- 
nych piekarń na dużą skalę. Wypiek chleba 
winien być nastawiony na odbiór przez statki 
i dostosowany jakością do wymogów, jakie 
pod tym względem są stawiane przez odbior- 
cę tj. statek. 

Przemysł młynarski i kaszarski winien 
być oparty na silnych podstawach finanso- 
wych, któreby umożliwiały rolnikom udziela- 
nie kredytów pod zastaw zboża w okresie de- 
konjunktury. 

i 

Przemysł slodowy i produkcja pimwa. 

Port gdyński znajduje się w doskonałych 
warunkach komunikacyjnych, tak w stosun- 
ku do krajów zbytu, jakoteż do źródeł pier- 
wszorzędnego jęczmienia browarnianego z 
Pomcrza i Kujaw. Zmontowanie fabryki słodu 
w Gdvni w nowocześnie urządzonych słodo- 
wniach, pozwoliłoby na tańszą produkcję 
item samem większe możliwości zbytu na 
rynkach zamorskich, czy krajowych. 

Produkcja słodu w Gdyni byłaby nasta- 
wiona głównie na eksport. Posiada tu ona 
znacznie korzystniejsze warunki lokowania 
swego produktu bądź na rynkach pólnocno-eu- 
ropejskich, bądź na chłonnym rynku Ameryki 
Północnej. Największym bowiem dziś odbior- 
cą polskiego słodu są Stany Zjednoczone A- 
meryki Północnej. W roku 1935 wywieziono 
tam 17.674 t. słodu za 5.776.000 zł. Słód produ- 
kowanv w warunkach sdvńskich mógłby śmia- 
ło rywalizować na rynkach zamorskich a spec- 
jalnie w Stanach Zjednoczonych A. P. ze sło- 
dem Czechosłowackim, który do miejsca kon- 
sumcji musi przebyć znacznie dłuższą trasę. 
Uplasowanie się przemysłu słodowego w Gdy- 
ni może postawić go iw rzędzie monopolisty 
eksportera na Bałtyku. trudno byłoby bo- 
wiem słodowi czechosłowackiemu konkuro- 
wać w tych warunkach ze słodem polskim. 
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Przy lokowaniu słodu gdyńskiego na ryn- 
ku krajowym należałoby zastosować w: sto- 
sunku do browarów krajowych długotermi- 
nowy kredyt, by w ten sposób utrudnić im- 
port słodu zagranicznego. Przyczyną bowiem 
importu słodu obcego jest fakt, że słodownie 
zagraniczne udzielają browarom polskim dłu- 
giego kredytu, dochodzącego niejednokrotnie 
do 12 miesięcy. Polska należy do krajów, po- 
siadających znaczne ilości jęczmienia bro- 
warnianego pierwszej jakości, którego zbyt 
w okresie złej konjunktury jest nader trud- 
ny. Przez nadanie mu formy szlachetnej w 
postaci słodu zyskuje polski producent rolny 
w słodowniach gdyńskich stalego odbiorcę. 

O słodownie w Gdyni należałoby oprzeć 
prokukcję piwa, nastawiając ją na eksport i 
zaopatrywanie rynku lokalnego. Browary 
gdyńskie moglyby wyprzeć piwo obce, kon- 
sumowane na Pomorzu. Głównem jednak za- 
daniem browarów gdyńskich byłaby produk- 
cja piwa eksportowego. Wykorzystując regu- 
łarne połaczenia okrętowe, piwo gdyńskie 
mogłoby być m. i lokowane bądź w Stanach 
Zjednoczonych A. P. badź w krajach Blskie- 
go Wschodu, jako najbardziej pojemnych dla 
tego produktu rynkach. 


Przelroórnie cwocóm, jagód it. p: 

Wymieniona produkcja oparłaby się na 
przerobie owoców krajowych oraz wszelkie- 
go rodzaju jagód, w które obfitują lasy pols- 
kie. Surowcem dla tej produkcji mogłyby 
również być owoce południowe, importowane 
przez Gdynię. 

Na danym surowcu możnaby oprzeć fa- 
brykację: 1) soków, jamów, powideł i mar- 
melad: 2) konserw owocowych i marynat; 
3) różnego rodzaju produktów, wymagają- 
cych uszlachetnionej formy jak mieszanki 
owocowe, na kompoty i t. p. Celem tej pro- 
dukcji, mającej częściowo charakter uszla- 
cheiniający, byłaby praca na eksport i zaspo- 
kojenie potrzeb handlu zaopatrywania okrę- 
tów wreszcie na zapotrzebowanie rynku kra- 
jowego. Przy umiejętnej propagandzie i wy- 
korzystaniu środków transportowych, jakiemi 
dysponuje port gdyński, możnaby produkty 
te lokować na rynkach zamorskich nawet w 
większych ilościach. 


Fabrykacja słodyczy i suromeóm do ich 

produkcji. 

Dział tej produkcji obejmowałby masło 
kakaowe. kakao, czekoladę, chałwę i wszel- 
kiego rodzaju słodycze orjentalne a ponadto 
wszelkie wyroby cukiernicze. Produkcja 
miałaby charakter uszlachetniający i nasta- 
wiona być winna zarówno na rynek wew- 
netrzny iak i eksport. Niektóre wyroby pol- 
skie z tej dziedziny cieszą się zagranicą du- 
żem wzięciem. Przy racjonalnej organizacji 


sprzedaży wyroby cukiernicze fabryk gdyń- 
skich możnaby lokować na rynku shipchand- 
lerskim i opanowywać coraz więcej rynki za- 
morskie. 

Na specjalne podkreślenie zasługuje pro- 
dukcja masła kakaowego. W r. 1955 import te- 
go artykułu wyniósł 1.041 ton za sumę zło- 
tych 1.689.000. Import ten możnaby zamienić 
importem ziarna kakaowego do przerobu w 
fabrykach gdyńskich. 

Prócz wyżej podanych działów produk- 
cji spożywczej na terenie Gdyni miałby 
szanse rozwoju szereg mniejszych przedsię- 
biortw przemysłowych, których działalność 
polegałaby na uszlachetnieniu surowca bądź 
zamorskiego bądź też krajowego. 


W oparciu o surowiec zamorski rozwinąć 
się mogą następujące działy: uszłachetniają- 
cej produkcji przemysłowo-handlowej: 1) pa- 
larnie i sortownie kawy, 2) młynki do mie- 
lenia korzeni i przypraw; 3) fabrykacja róż- 
nego rodzaju zapraw, sosów pikantnych itp., 
4) dojrzewalnie bananów. Na surowcu krajo- 
wym mogłyby się oprzeć: 1) sortownie suszo- 
nych grzybów polskich, 2) fabrykacja mary- 
nai grzybowych. Produkcja ta byłaby nasta- 
wiona zarówno na potrzeby rynku krajowe- 
go, rynku shipchandlerskiego jak rynków 
zamorskich. 


Mgr B. Koselnik. 


WIZYTACJA PRZEZ PREZESA IZBY ZA- 
KŁADÓW PRZEMYSŁOWYCH 
W TORUNIU. 


W dniu 9. bm. Prezes naszej Izby p. Stani- 
sław Tor i Dyrektor Izby Dr Józef Kulikowski 
odwiedzili w Toruniu Palsko-Belgijskie Zakła- 
dy Chemiczne „Polchem” oraz Zakłady firmy 
„koruński Młyn Parowy L. Rychter". W pierw- 
szym z wyżej wymienionych zakładów przed- 
stawieiele Izby zaznajomili się z metodami pro- 
dukcji i omówili szczegółowo sytuację zakła- 
dów w dziedzinie zbytu produktów chemicz- 
nych na rynku wewnętrznym; przy tej sposob- 
ności stwierdzcno poprawę w zbycie produkcji 
zakładów, wynoszącą w porównaniu z tym sa- 
mym okresem roku zeszlego około 10%. Zazna- 
jomiono się również z pracami zakładów .„Pol- 
chem“ nad rozszerzeniem zakresu ich produk- 
cji na artykuły chemiczne, dotąd w Polsce nie 
produkowane, oraz zwiedzono wybudowany 
w tym celu oddział. 


W zakładach firmy „Toruński Młyn Paro- 
wy L. Rychter“ Pan Prezes Tor i Dyrektor Ku- 
likowski zwiedzili nowoczesne instalacje mły- 
na i laboratorjum, urządzonego według naj- 
nowszych wymagań naukowych i przystoso- 
wanego do badania jakości produkcji w celu 
ścisłego zastosowania się do zapotrzebowania 
odbiorców na odpowiednie, nieraz specyficzne, 
gatunki mąki. Podczas tej wizyty omówione 
zostały trudności, na jakie napotyka eksport 
mąki produkcji polskiej na rynki zagraniczne. 

W wyniku wizytacji obu wspomnianych 
zakładów przemysłowych p. Prezes Tor z wiel- 
kiem zadowoleniem stwierdził nowoczesność 
ich urządzeń oraz sprężyste kierownictwo han- 


dlowe i techniczne. dostosowane do wymogów 
rynkowych. 


POSIEDZENIE POROZUMIEWAWCZE PO- 
MORSKIEJ IZBY ROLNICZEJ I NASZEJ 
IZBY. 


W dniu 9. bm. odbyła się w Toruniu kolej- 
ne (5-cie) miesięczne posiedzenie porozumie- 
wawcze samorządów rolniczego i przemysło- 
wo-handlowego. 

Obradom przewodniczył Prezes Pomor- 
skiej Izby Rolniczej p. Donimirski, zaś z ramie- 
nia naszej lzby wzięli w nich udział Prezes lz- 
by p. Stanisław Tor, Dyrektor Dr Józef Kuli- 
kowski i Wicedyrektor p. Tadeusz Marchlew- 
ski. Po omówieniu bieżących spraw gospodar- 
czych, interesujących oba samorządy, obszer- 
nie rozważano zagadnienie finansowania eks- 
portu rolniczego przez banki, mające swą sie- 
dzibę na terenie Województwa Pomorskiego. 
Rozważono również sprawę ogólnej sytuacji 
kredytowej na Pomorzu, przy czem stwier- 
dzono konieczność dodania ożywienia 
w działalności oddziałów banków akcyjnych, 
podkreślając specjalnie wielką rolę, jaką powi- 
nien odgrywać Bank Związku Spółek Zarobko- 
wych. W trakcie dyskusji nad tą sprawą uwy- 
puklano niebezpieczeństwo. jakie na terenie 
Pomorza powstaje na skutek słabej aktywności 
instytucyj kredytowych polskich i w związku 
z tem uchwalono wystosować odpowiedni me- 
morjał do władz oraz zarządów centralnych 
banków, mających swe oddziały na Pomorzu. 


Na zakończenie obrad ustalono zasady 
współpracy Pomorskiej Izby Rolniczej i Izby 
Przemysłowo-Handlowej w Gdyni na terenie 
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Rady Handlu Zagranicznego jak również na 
terenie Międzyizbowej Komisji z Wielkopol- 
ską Izbą Rolniczą i Izbą Przemysłowo-Handlo- 
wą w Poznaniu. 


WSPÓŁPRACA IZBY ZE ZWIĄZKIEM HAN- 
DLARZY RYNKOWYCH I DROBNEGO 
KUPIECTWA W TORUNIU. 


W wyniku konferencji, jaką odbyli w To- 
runiu w dniu 9. bm. dyrektor Izby Dr J. Kuli- 
kowski i wicedyrektor p. T. Marchlewski 
w obecności Radcy Izby p. A. Melerskiego ze 
Związkiem Handlarzy Rynkowych i Drobnego 
Kupiectwa w Toruniu, ustalono odbywanie na 
przyszłość perjodycznie tego rodzaju konferen- 
cyj w celu zorjentowania się, w bieżących po- 
trzebach wspomnianego Związku. 

Podczas konferencji wyjaśniono, że do naj- 
bardziej aktualnych potrzeb handlarzy rynko- 
wych i drobnego kupiectwa zaliczyć należy 
zwalczanie dzikiego handlu i sprawy podatko- 
we oraz sprawę podziału kontyngentów przy 
wywozie towarów do Gdańska. 

Omówiono również szereg spraw natury 
organizacyjnej m. in. sprawę zatwierdzenia 
statutu Związku. 


ZNIESIENIE KONTROLI PASZPORTOWEJ 
W WAGONACH ZAMKNIĘTYCH POD- 
CZAS PRZEJAZDU PRZEZ TERYTO- 
RJUM W. M. GDAŃSKA. 


Jak wiadomo od kilku miesięcy uchylona 
została w Tczewie i w Gdyni rewizja dewizo- 
wa dla podróżujących pomiędzy Gdynią a za- 
pleczem w wagonach, które podczas jazdy 
przez terytorjum W. M. Gdańska były zam- 
knięte. 

Obecnie na skutek interwencji Izby naszej 
Wojewoda Pomorski zarządził skasowanie w 
Tczewie również rewizji dowodów osobistych 
dla podróżujących we wspomnianych wago- 
nach. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE 
PORTU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU 
SIERPNIU BR. 


Obroty towarowe zamorskie portu gdyń- 
skiego osiągnęły w mies. sierpniu br. 659.764,1 
ton wobec 627.959,8 ton w mies. lipcu br. oraz 
754.448,5 ton w mies. sierpniu 1935 roku. 

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje 5,1% 
wzrost w porównaniu z ub. mies. lipcem rb. 
oraz nieco poważniejszy 12,5% -owy spadek ob- 
rotów w stosunku do mies. sierpnia 1935 r. 

Dotychczasowe rezultaty pracy portu 
w okresie pierwszych ośmiu miesięcy r. 
(4.896.808,6 ton) w stosunku do tego samego 
okresu czasu roku ubiegłego (4.876.352,8 ton) 
dają wzrost minimalny — 20 tys. ton. 

Na uzyskanie obrotów zamorskich w mies. 
sprawozdawczym złożył się przywóz zamorski 
— 116.617,1 ton oraz wywóz zamorski — 
543.147, — ton. 
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Przywóz zamorski w okresie pierwszych 
ośmiu miesięcy roku bież. wykazuje wzrost ob- 
rotów w stosunku do tego samego okresu czasu 
roku ubiegłego (775.450,— t. wobec 711.197,5 t.) 

Przywóz zamorski w mies. sprawozdaw- 
czym (116.617,1 ton) wykazuje 6.5%-owy 
wzrost obrotów w porównaniu z ub. mies. lip- 
cem br. (109.480,— ton) oraz poważny 43,7% 
wzrost obrotów w stosunku do mies. sierpnia 
1935 r. (81.104,— ton). Wzrost spowodowała 
przedewszystkiem grupa surowców hatni- 
czych, jak złom żelazny i rudy różne. Łączy 
się to z sygnalizowanem już z tego miejsca kil- 
kakrotnie poważnem ożywieniem przemysłu 
hutniczego. Importowano w m. sierpniu r. b. 
rud różnych i wypałków pirytowych 26.480 t 
wobec 9.575 ton w mies. lipcu rb., złomu żelaz- 
nego natomiast 48.069 ton wobec 53.813 ton 
w ub. mies. lipcu rb. Rozpoczynający się se- 
zon śledziowy daje przeszło 100%-owy wzrost 
przywozu śledzi solonych 4.325 ton wobec 2.049 
ton w mies. lipcu rb.) Z innych mniej poważ- 
nych pozycyj dobre rezultaty daje import na- 
sion oleistych (1.320 ton wobec 740 ton), garb- 
ników (2.162 ton wobec 1.203 tan), przędza ba- 
wełniana (303 ton wobec 146 ton), juta (1.126 
ton wobec 1.044 ton), szmaty (1.540 ton wobec 
1.227 ton), celuloza (1.157 ton wobec 547 ton), 
miedź (1.078 ton wobec 851 ton), oraz części 
wagonów i lokomotyw (455 ton wobec 189 ton). 

Spadek przywozu wykazały natomiast po- 
zycje: owoców świeżych — 429 ton (1.496 ton), 
ryżu surowego — 2 tony (10.360 ton), asfaltu — 
21 ton (612 ton), tłuszczy zwierz. i sur. — 804 
ton (1.140 ton), fosforytów — 3.404 ton (10.798 
ton), żużli Thomasa — 5.600 ton (7.130 ton), soli 
potasowej — 70 ton (2.990 ton), wełny — 900 
ton (1.190 ton), bawełny — 5.177 ton (6.604 ton), 
papieru — 995 ton (1.366 ton), maszyn, apara- 
tów i części — 294 ton (775 'ton), oraz samocho- 
dów, motocykli i części — 57 ton (79 ton). 

Spadek przywozu owoców świeżych ma 
swoje źródło w sezonie owoców krajowych: ry- 
żu surowego w konjunkturze panującej na ryn- 
ku wewnętrznym. Obniżenie się importu su- 
rowców nawozów sztucznych ma charakter 
wybitnie sezonowy i łączy się z początkiem je- 
siennych robót polnych. Pozostałe pozycje wy- 
kazują normalne wahania miesięczne. 

Szczegółowo ilustruje import zamorski 
w mies, sierpniu rb. w porównaniu z tym sa- 
mym miesiącem roku ubiegłego poniższe zesta- 
wienie: 


IMPORT (tony) 


sierpień 1936 sierpień 1935 


Nasiona różne — 2 
nasiona oleiste 1320 1.207 
ryż surowy 2 7.408 
owoce świeże 429 1.022 
owoce suszone 390 289 
konserwy owocowe 17 2 
orzechy i migdały 13 6 
kawa 710 190 


herbata 89 73 


kakao 290 WZ 
korzenie 121 48 
rośliny, materj. roślinne, 
trzcina 357 55 
żywica 452 417 
śledzie świeże 53 188 
śledzie solone 4.325 5.469 
rudy różne i wypałki 
pirytowe 26.480 17.830 
oleje 138 38 
smoła i smary 38 51 
tłuszcze i oleje roślinne 180 224 
tłuszcze zwierzęce surowe 804 1.021 
tran 283 191 
asfalt 21 460 
napoje alkoholowe i inne 41 9 
tytoń 107 247 
siarka 262 245 
przetwory chemiczne 210 164 
farby 46 29 
garbniki 2.162 1.086 
fosforyty 3.404 1.595 
żużle Thomasa 5.600 7.700 
sól potasowa 70 3.443 
sköry 3.027 1.875 
welna 900 1.059 
odpadki wełny 106 47 
przędza wełniana 49 8 
bawełna SMET 3.728 
odpadki bawełny 117 68 
przeedza bawelniana 303 97 
len, konopie, sizal i inne 
wł. rośl. 49 88 
juta 1.126 1 290 
szmaty 1.540 661 
kauczuk 380 594 
wyroby gumowe 64 49 
papier 995 1.431 
papa, tektura 29 19 
celuloza iiS 554 
żelazo surowe 342 426 
metale różne 297 50 
złom żelazny 48.069 15 129 
miedź 1.07 1.659 
cyna 89 49 
cynk 1 6 
wyroby żelazne i metalowe 204 201 
maszyny, aparaty i części 294 350 
części wagonów i lokom. 455 340 
samochody, motocykle 
i części DÅ 104 
różne 2.636 2.055 
Razem 116.617 81.104 


Wywóz zamorski w okresie pierwszych 
ośmiu miesięcy roku bieżącego (4.121.358,6 t.) 
wykazuje 1,1%-owy spadek obrotów w poró- 
wnaniu z tym samym okresem czasu roku 
ubiegłego (4.165.155,3 ton). Spadek ten spowo- 
dowany został wyłącznie nader słabemi rezul- 
tatami wywozu miesiąca sierpnia r. b. 

Wywóz zamorski w mies. sprawozdaw- 
czym (545.147 ton) wykazuje 4,7 % -owy wzrost 


w porównaniu z ub. mies. lipcem r. b. 
(518.479,8 ton )oraz poważny 34,2% owy spa- 
dek w stosunku do mies. sierpnia 1935 roku 
(673.344,5 ton). 

Nieznaczny wzrost w stosunku do lipca 
b. r. spowodowała przedewszystkiem grupa 
wytworów mineralnych: wegiel eksportowy — 
419.465 ton (403.350 ton), węgiel bunkrowy — 
34.255 ton (28.350 ton), oraz koks — 22.263 ton 
(12.500 ton). Poprawa eksportu węgla związa- 
na jest z nowym układem z importerami 
szwedzkimi, mającym ważność od 1. VII. 
1956 r. do końca roku 1937, oraz zwiększeniem 
się zbytu do Belgji i Włoch. Poza grupą mine- 
ralną wykazują wzrost: ryż wyłuszczony — 
2.453 ton (691 ton), szynki i inne peklowane — 
373 ton (108 ton), jaja — 2.579 ton (2.412 ton), 
tluszcze zwierzęce surowe — 338 ton (194 ton), 
wytłoki buraczane — 973 ton (brak), mączka 
kostna — 607 ton (brak), sól połasowa — 1.910 
ton (276 ton), bale i słupy — 888 ton (210 ton), 
żelazo surowe — 881 ton (102 ton), żclaze han- 
dlowe — 9.007 ton (4.378 ton), wyroby żelazne 
— 2.257 ton (1.469 ton) oraz blacha cynkowa 
— 255 ton (365 ton). Na szczególne podkreśle- 
nie wśród powyższych pozycyj zasluguje ok. 
4-krotne wzmożenie się reeksportu ryżu wy- 
luszczonego. 

Dobre rezultaty daje eksport produktów 
hodowlanych, jak szynki i inne pekłowane 
szczególniej na rynek amerykański. Należało- 
by zwrócić jeszcze uwagę na doskonale rozwi- 
jający się eksport produktów hutniczych ze 
szczególnem uwzględnieniem żelaza handlowe- 
go surowego, oraz szeregu wyrobów metalo- 
wych. 

Pewien spadek wykazały pozycje ekspor- 
tu: mąka ryżowa — 331 ton (600 ton), słód — 
1.462 ton (2.265 ton), nasiona i rośliny — 20 ton 
(161 ton), bekony — 1.437 ton (1.806 ton), ma- 
sło — 1.185 ton (1.522 ton), cemeni — 660 ton 
(2.125 ton), sól — brak (117 ton), przetwory 
mięsne — 1.101 ton (1.171 ton), cukier — 616 
ton (5.054 ton), makuchy — 598 tom (1.727 ton), 
karbid — 141 ton (213 ton), biel cynkowa — 
352 ton (542 tom), tkaniny — 831 ton (1.025 
ton), bawełna i odpadki — 46 ton (101 ton), 
drzewo tarte — 25.187 ton (29.297 ton), wyro- 
by z drzewa — 427 ton (984 ton), dykty i for- 
niery — 1.421 ton (1.559 ton), meble gięte — 
418 ton (529 ton), papier — 49S ton (602 ton), 
szyny kolejowe — brak (3.119 ton), rury że- 
lazne i żeliwne — 1.753 ton (2.003 tony, oraz 
cynk — 1.713 ton (1.739 ton). 

Wśród dość licznego szeregu tych rwzycyj 
zwraca uwagę poważny spadek wywozu cu- 
kru, drzewa tartego oraz szyn kolejowych. Po- 
zostałe pozycje wykazują norma!ne wahania 
miesięczne. k 

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
mies. sierpniu r. b. w porównaniu z tym sa- 
mym miesiącem roku ubiegłego poniższe ze- 
stawienie: 
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EKSPORT (tony) 


sierpień 1956 sierpień 19535 


Strączkowe Sö = 
mąka ryżowa 55 520 
mąka — 125 
mąka pastewna 105 356 
ryż 2.435 45 
słód 1.462 135 
owoce świeże 10 16 
konserwy owocowe 6 2 
nasiona i rośliny 20 38 
szynki i inne peklowane 373 159 
bekony 1.437 Bilgil 
drób i ptactwo bite 24 21 
jaja 2.579 4.108 
masło 1.185 8:2 
cement 660 762 
sól - 30 


wegiel eksportowy 419.463 515.140 


węgiel bunkrowy 34.253 47.435 
koks 22.203 30.257 
oleje i parafiny 11 3 
tluszeze zwierzece 338 751 
przetwory miesne 1.101 Sh 
cukier 616 8.240 
napoje alkoholowe 2 2 
spirytus 7 — 
makuchy 398 1.187 
wytloki buraczane 973 — 
soda 5 673 
salmiak 38 11 
karbid 141 = 
farby 4 i 
maczka kostna 607 — 
biel cynkowa 352 249 
sól potasowa 1.910 1.645 
saletra — 29 
skóry 65 4 
tkaniny 851 846 
bawełna i odpadki 46 181 
bale i słupy 883 288 
drzewo tarte 234087 35.449 
wyroby z drzewa 427 225 
klepki —- 47 
dykty i forniery 1.421 1.854 
meble gięte 418 427 
wyroby koszykowe 84 8 
papier 498 1.609 
papa i tektura 236 156 
celuloza 789 683 
żelazo surowe 881 — 
żelazo handlowe 9.007 4.546 
metale różne 32 57 
wyroby żel. i metalowe 2.237 834 
szyny kolejowe — 3.129 
rury żelazne i żeliwne 1.753 ak w 
cynk 1.713 744 
blacha cynkowa 755 261 
różne 2.441 6.027 
Razem 543.147 , 673.345 


Ruch statków w miesiącu sprawozdaw- 
czym analogicznie do obrotu towarowego wy- 
kazuje wzrost ilości oraz pojemności tak na 
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przyjściu jak i na wyjściu. Przyszło bowiem 
450 (395) statków o pojemności 464.864 n. r. t. 
(425.877 n. r. t.), wyszło zaś 419 (403) statków 
o pojemności 457.965 n. r. t. (427.764 u. r. t.) 

Średni tonaż statku, zawijającsgo do Gdy- 
ni w m. sierpniu r. b. wyniósł 1.081.1 n. r. t. 
(1.098,4 n. r. t.) 

Średnia ilość statków, przebywających 
jednocześnie w porcie wyniosła 36 (35). 

Średni postój statków wyniósł 51.2 godzin 
(54,8 godzin). 

Szczegółowo ilustruje ruch statków w 
mies. sprawozdawczym poniższe zestawienie: 


Ruch statkóm: 


Przyszło Wyszło 

statków N.R.T. statków  N.RLT. 

Polska 61 100.285 62 100.500 
W. M. Gdańsk 5 1.190 2 1.112 
Anglja 23 48.952 22 47.759 
Danja 43 56.574 49 ITNE 
Estonja 10 5.282 9 5.509 
Finlandja 17 15.504 19 20.205 
Francja 5 292.222 5 20202, 
Grecja 10 22.514 10 21.197 
Holandja 11 4.728 8 5.060 
Islandja 2 870 2 870 
Łotwa 4 5.805 5 5.373 
Niemcy 54 29,158 55 28.705 
Norwegja 56 28.815 54 26.255 
Stany Zjedn. Am. P. 9 28,171 9 28.171 
Szwecja 125 85.501 121 85.388 
Węgry 1 546 1 346 
Włochy 9 27.508 8 25.565 
ZS RER! 2 4.035 2 4.085 
Razem 450 464.864 419 457.905 


Kolejność bander w miesiącu sprawo- 
zdawczym ukształtowała się następująco: Pol- 
ska — 1-sze miejsce, Szwecja — 2, Anglja — 3, 
Danja — 4, Niemcy — 5, Stany Zjedn. Am. P. 
—- 6, Norwegja — 7, Włochy — 8, Francja — 9, 
Greeja — 10, Finlandja — 11. Estonja — 12, 
Z. S. R. R. — 13, Holandja — 14. Łotwa — 15, 
W. M. Gdańsk — 16. Islandja -- 17 i We- 
gry — 18. Kolejność bander w mies. sprawo- 
zdawczym do 4-go miejsca bez zmian z ub. 
miesiącami, dopiero od 5-go miejsca nastąpily 
nieznaczne przegrupowania. 

Ruch pasażerów w związku z sezonem 
wycieczek morskich utrzymuje się nadal na 
wysokim poziomie. Przyjechało bowiem 5182 
pasażerów (4705), w tem: z Anglji — 163. Bel- 
gii — 34, Brazylji — 81, Danji — 1664, Eston- 
ji — 6, Vinlandji — 35. Francji — 99, Holan- 
dji — 13. Niemiec — 4, Norwegji — 10, Stanów 
Zjedn. Am. P. — 799, Szwecji — 2256, Z. 5. R. 
R. — 3 oraz via W. M. Gdańsk — 12. 

Wyjechało zaś 4958 pasażerów (5.465), 
w tem: do Anglji — 205. Belgri — 1. Danji — 
473, Finlandji — 1. Francji — 281. Holandji 
— 1, Łotwy — 590, Norwegji — 4. Stanów Zje- 
dnoczonych Am. P. — 1036. Szwecji — 2365, 
oraz via W. M. Gdańsk — 3. 


UDZIAŁ BUDOWNICTWA GDYŃSKIEGO 
W OGÓLNYM RUCHU BUDOWLA- 
NYM POLSKI. 


W ogólnym ruchu budowlanym na terenie 
Rzeczypospolitej Gdynia odgrywa bardzo po- 
ważną rolę ze względu na intensywność swej 
rozbudowy. 

Świeżo opublikowane dane, dotyczące bu- 
downictwa w miastach z ludnością ponad 20 
tysięcy mieszkańców (Wiadomości Statystycz- 
ne Głównego Urzędu Statystycznego nr 26 
z dn. 15 września br.) oraz materjały Referatu 
Statystycznego Komisarjatu Rządu w Gdyni 
pozwalają na zrobienie porównania budownie- 
twa Gdyni do budownictwa w miastach ponad 
20.000 mieszkańców. 

Oto zestawienie: 


Budynki rozpoczęte: 


1935 półr 1936 
aa ró SYTA JEZ 
Wyszczególnienie CESEPEJ EESETE 
35 2.81 85 332 
2O a anj] SA | HH 
Miasta z ludnością po- 
nad 20.000 mieszk. |5926 |4675 |3535 |2960 
Gasmniał..*. 3 «6 |. 443y] 320] 321 | 381 
%% udział Gdyni w 
budoronictmie Polski 75) 70| 91) 108 


Z zestawienia tego możemy zaobserwować, 
że przy ogólnym rozwoju ruchu budowlanego, 
budownictwo w Gdyni rozwija się znacznie in- 
tensywniej, niż w pozostałych miastach Polski 


EL 


ogółem. Jeżeli porównamy pierwsze półrocze 
1935 z półroczem 1956, to stwierdzimy, że na te- 
renie wszystkich miast liczba budynków roz- 
poczętych wzrosła o 24,7% a kubatura o 33,8%, 
podczas gdy w Gdyni wzrost liczby budynków 
rozpoczętych mierzy się 58,9%, a kubatury 
18,5%. 

Przechodząc do drugiej części zagadnienia 
t. j. do budynków zakończonych, otrzymamy 
następujące zestawienie: 


Budynki zakończone. 


1985 półr. 1936 

Are ś a al adds 
Wyszczególnienie ESTE EESEPE: 
PRE | EENEKE 

© aeS SANESE 


Miasta z ludnością po- 


nad 20.000 mieszk. |7542 |[6962 |2100 |1586 
Gdynia. a e e a E67 | 818 |1243 |.-166 
%% udział Gdyni m 

budoronictroie Polski 8,9] 11,7] 6.8 105 


Zestawienie to wskazuje, że aczkolwiek 
udział Gdyni w budownictwie Polski (budynki 
zakończone) jest bardzo wielki, w pólroczu 
1936 jest nieco mniejszy, niż w roku 1935. Po- 
równując pierwsze półrocza lat 1935 i 1936 
stwierdzamy, że na terenie wszystkich miast w 
rozwoju liczby zakończonych budynków na- 
stąpił wzrost o 2,0%, podczas gdy w Gdyni na- 
stąpił wzrost o 12,6% ; co do kubatury budyn- 
ków, to zmalała ona na terenie Polski ogółem 
o 5,0%, podczas gdy w Gdyni wzrosła o 49,6%. 


PORT W KRÓLEWCU. 


Port w Królewcu — jest typowo prowin- 
cjonalnym portem dowozowym, obsługującym 
prawie wylącznie swe naturalne zaplecze tj. 
Prusy. Lansowana przed pewnym czasem kon- 
cepcja odnośnie jego powiązania linjami że- 
glugi transatlantyckiej z portami innych kon- 
tynentów, wydaje się nie mieć dostatecznego 
uzasadnienia gospodarczego, które wypływa 
zarówno z warunków geopolitycznego Kró- 
ewca, jak również z jego dotychczasowego 
wyposażenia technicznego. Głębokość kanału 
pomiędzy Piławą a Królewcem i przedłużenie 
Jego rzeką Pregołą wynosi załedwie 6—7 me- 
trów, w najgłębszem zaś miejscu 8 metrów, co 
nie pozwala na zawijanie statków o większym 


tonażu, któreby miały ewent. utrzymywać ko- 
munikację transatlantycką. Największe stat- 
ki, jakie spotyka się w Królewcu mają pojem- 
ność przeważnie nie przekraczającą 2.000 ton. 
Głównie jednak widzi się tam statki mniejsze, 
używane do żeglugi kabotażowej, która jest 
też zasadniczo uprawiana z pobliskiemi por- 
tami, jak z Elblągiem, Gdańskiem, Kłajpedą 
i innemi. Należy przytem zaznaczyć, że zasad- 
niczą cechą obrotów towarowych Królewca 
jest import z Rzeszy Niemieckiej, jakkolwiek 
pewne ilości ładunków przywożone są także z 
pobliskich państw bałtyckich. 

Rozwój portu królewieckiego na prze- 
strzeni ostatnich lat przedstawia poniżej 
umieszczona tabela jego obrotu towarowego 


(w tonach): 
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DEZ „wóz wywóz ogó!n 7 obrót 
S o 
1 


1951 914.252 718.900 „635.152 
1932 1.044.591. 630.629 1.075.020 
1955 1.429.619 720.960 2.150.585 
1954 ETONI 906.651 2.098.998 
1935 1.97350% 940.393 2.915.902 
1936* 1.745.615* 349.961*  2.095.576* 


Mimo to w porównaniu do ogólnego obro- 
tu towarowego za rok 1935 jest to cyfra sto- 
sunkowo wielka. wprost rekordowa. Zjawisko 
zwiększonego obrotu towarowego w Królew- 
cu jest jednak dla nas zupelnie zrozumiałe, 
jako następstwo zmniejszonego ostatnio kole- 
jowego tranzytu towarowego przez Polskę. 
Jak wiadomo na skutek trudności płatniczych 
za tranzyt przez Pomorze zdecydowały się 
Niemcy ostatnio swój ruch towarowy kiero- 
wać więcej na drogę morską. Skutki tego prze- 
kierunkowania przewozu towarowego są wła- 
śnie uwidocznione w stale wzrastających cy- 
frach obrotowych portu w Królewcu, tak sa- 
mo jak i w znacznie zwiększonym przewozie 
pasażerskim. który w roku 1936 — osiągnął 
między Rzeszą, Gdańskiem a Prusami Wscho- 
dniemi oraz Kłajpedą nienotowaną dotychczas 
cytrę 250.000 osób. 

Jeśli chodzi o modernizację portu zazna- 
czyć wypada, że odpowiednio do swoich po- 
trzeb postępuje ona stopniowo, jednak nie w 
takiem tempie i zakresie iak w innych portach 
sąsiednich np. w Gdańsku i Gdyni. Z urzą- 
dzeń posiada Królewiec 4 spichrze zbożowe 
(w tem 2 nowoczesne) o łącznej pojemności 
100.000 ton, pozatem nieznacznych rozmiarów 
chłodnię portową, jak również kilka nowoczes- 
nych elektrycznych dźwigów przeładunko- 
wych. Sam przeładunek towarów odbywa się 
wszakże po największej części z jednego stat- 
ku na drugi winczami okrętowemi. Długość 
nabrzeży portow vch, która obejmuje 2 istnieja- 
ce baseny oraz brzegi po obydwu stronach 
Pregoły wynosi łącznie 3 km. 


POLITYKA TABOROWA UNITED BALTIC 
CORPORATION. 


Z okazji nabycia przez United Baltic Cor- 
poration. utrzymującej również regularne po- 
łączenie pomiędzy Gdynią/Gdańskiem a Lon- 
dvnem. małego parowca linii Fred Olsena 
„Buena Vista” Scandinavian Shipping Gazette 
podkreśla ciekawy fakt, że United Baltic Cor- 
poration nigdy nie zbudowała ani nie kupiła 
żadnego nowego statku, korzystając wyłącznie 
ze statków „przechodzonych*. 

Towarzystwo to (anglo - duńskie), powsta- 
ło na wiosnę 1919 roku, przeimując od duń- 
skiej Wschodnio-Azjatyckiej Kompanji 3 pa- 
rowce, przemianowane na ..Baltabor*. .„„Baltan- 
nic“ i „Baltriger. W owych czasach była kon- 
junktura na przewóz emigrantów do Stanów 
Zjednoczonych i linja prosperowała jako do- 


*) Cyfry podane za rok 1956 obejmują obrót prze- 
ładunkowy za pierwsze półrocze. 
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wozowa z poszczególnych portów wschodnie- 
go Bałtyku, oraz Gdańska do portów angiel- 
skich, dla przeokrętowania emigrantów na 
dalsze linje. 

Ten początek — w postaci przejęcia pa- 
rowców D. O. K., która już wówczas pozby- 
wała się ze swej floty parowców, tworząc jed- 
nolitą flotę motorową, zaciążył na dalszej po- 
lityce towarzystwa w sprawie ewolucji jego 
tonażu. Scandinavian Shipping Gazette nawet 
twierdzi, że U. B. C. nigdy żadnej polityki w 
tym względzie nie miało, pismo jednak przy- 
znaje, że w kupowaniu „second hand“ — to- 
nażu była zdrowa myśl, że koszty budowy no- 
wych statków są zbyt wysokie, ażeby być 
usprawiedliwionemi późniejszą eksploatacją 
statku. 

Pismo przyznaje, że flota U .B. C.. złożona 
z samych second-hand ships jest jednakże 
znakomita, mimo, że jest bardzo niejednolita. 


To też śmiało powiedzieć można, że towa- 
rzystwo tak postępujące jak U. B. C. posiada 
bardzo sprężystą i przystosowaną do swoich 
zadań na linjach politykę eksploatacyjną, 
tylko wykonuje ją bez programu budowy flo- 
ty linjowej. Przy małej gęstości ruchu statków 
na linjach U. B. C. brak jednolitego typu stat- 
ku nie odczuwa się jako wada, przeciwnie, 
ilość różnych statków co do wielkości, miejsc 
dla pasażerów, chłodni itd. pozwala w razie 
nasilenia ruchu, specjalnego ładunku, lub 
przeciwnie osłabienia ruchu pasażerów lub to- 
warów stawić w odpowiednim kierunku odpo- 
wiedni statek linjowy, lub dodatkowy. Tak, na 
linji Anglja — porty Estonji i Łotwy towarzy- 
stwo zostało przy małych statkach, wprowa- 
dzając w ostatnich latach nawet mniejsze stat- 
ki („Baltallinn”) aniżeli kursujące tam począt- 
kowo („Baltrader”, „Baltabor”). Na linji pol- 
skiej U. B. C. systematycznie zwiększało stat- 
ki (z „Baltrigera* na „„Baltavię* i „Ballare“, 
następnie na „Baltonię” i wreszcie na „Baltro- 
ver“ (ex „Dominica“ Furness Withy). naj- 
większy ze wszystkich. 

Nowo nabyty „Buena Vista“ jest w sto- 
sunku do „Baltrovera” małym statkiem, mie- 
rząc zaledwie 2.000 t. brutto, ma on ograniczoną 
ilość miejse dla pasażerów. Jest on dużym stat- 
kiem dla linji estońsko-łotewskiej w kierun- 
ku Londynu, natomiast dla linji polskiej 
U. B. C. zapewne posłuży jako statek dodatko- 
wy oraz zastępczy w razie zmniejszonego ru- 
chu, zwłaszcza w zimie. 


BERNSTEIN LINE I RED STAR LINE OPIE- 
RACE SIĘ BĘDĄ RÓWNIEŻ O ROTTER- 
DAM. 


Połączenia regularne Red Star Line, a w 
ostatnich latach również wyłonionej z niej 
niemieckiej Bernstein Line pomiędzy Nowym 
Jorkiem a Antwerpją zasadniczo nie były roz- 
szerzane aż do Rotterdamu, konkurenta Ant- 
werpji. Ładunki przeznaczone do Rotterdamu 


były wysyłane z przeładunkiem w Antwerpji 
na lichtugi. 

Począwszy od stycznia 1937 r. statki obu 
wymienionych linij będą zawijać również do 
Rotterdamu, co jak się spodziewają, przyczyni 
się do wzmocnienia przewozów tych linij: do- 
tąd bowiem przewożono do Rotterdamu nie- 
mal wyłącznie samochody amerykańskie, z 
przeładunkiem, obecnie, w ruchu bezpośred- 
nim spodziewane jest pojawienie się drobnicy 
i pasażerów. Przykład ten wskazuje na zna- 
czenie bezpośrednich połączeń, zwłaszcza za- 
oceanicznych. 


ZWIĘKSZENIE RUCHU W PORTACH 
ANGIELSKICH. 


W pierwszej połowie 1936 roku ruch za- 
graniczny portów angielskich zwiększył się 
dość znacznie: weszło bowiem ogółem z zagra- 
nicznych portów 39.194 statków z 55.647.268 
t. r. n. pojemności wobec 38.354 statków z 
54.602.751 t. r. n. w odpowiednim okresie ub. 
roku. Zwiększenie liczby statków wynosi 3,1%, 
zwiększenie tonażu na wejściu — 2,2%, z cze- 
go widać, że ożywił się więcej ruch małych 
statków. 

Z ogólnego tonażu załadowanych statków 
przypada na dziewięć większych portów 68% 
tonażu, na wyjściu natomiast 58%. 

Z dziewięciu większych portów zmniej- 
szył ruch na wyjściu tylko Plymouth, na wyj- 
ściu zmniejszył się dość znacznie ruch węglo- 
wego portu Cardiff. 


ZNACZNE OŻYWIENIE W PORTACH 
SZWEDZKICH W I PÓŁROCZU BR. 


Żegluga zagraniczna portów szwedzkich 
zwiększyła się z 30.059 statków na wejściu 
i wyjściu z 17.263.262 t. r. n. pojemności w 
pierwszem półroczu 1935 r. na 32.548 statków 
z 19.019.244 t. r. n. pojemności w pierwszem 
półroczu 1936 roku. Zwiększenie obrotu tona- 
żu w szwedzkich portach w żegludze zagra- 
nicznej w ten sposób wynosi okrągło 10%. 
Zwiększenie tłumaczy się zwiększeniem wy- 
wozu rudy, ogólnem ożywieniem przemysło- 
wem Szwecji, oraz zwiększeniem ilości linjo- 
wych połączeń portów szwedzkich z zagra- 
nicą. 


WZROST RUCHU OKRĘTOWEGO W POR- 

TACH FINLANDJI. 

W żadnym innym kraju nie daje się za- 
obserwować tak znaczne ożywienie ruchu 
okrętowego w portach jak w Finlandji w pier- 
wszej połowie bieżącego roku, mimo nawet, że 
zima, której nasilenie największe na wodach 
Finlandji przypada na luty — marzec, nale- 
żała tam w tym roku do ciężkich. 

Weszło do portów fińskich w pierwszej 
połowie 1936 r. 4.602 statków handlowych o 
ogólnej pojemności 3.561.532 t. r. n., wobec 
3.914 statków z 2.874.880 t. r. n. w odpowied- 
nim okresie 1935. Wzrot tonażu na wejściu wy- 
nosi okrągło 20 procent, wzrost liczby statków 
jest mniejszy; więc średni tonaż statku na 
wejściu w tym okresie się zwiększył. Wzrost 
tłumaczy się ogólną konjunkturą gospodarczą 
Finlandji, którą bez przesady określić można 
jako świetną. 

Na ruch zagraniczny przypadło na wej- 
ściu 3.028 statków z 2.195.372 t. r. n., na ruch 
kabotażowy 1.574 statków z 1.366.160 t. r. n. 

Kolejność portów pod względem tonażu 
na wejściu była: Helsinki — 1.404.976 t. r. n., 
Kotka — 1.339.156 t. r. n., Viipuri i Trangsund 
— 914.067 t. r. n., Abo — 805.713 t. r. n., Björ- 
neborg wraz z Rafsó i Mantyluoto — 344.116 
t. r. n., Mariehamn — 153.471 t. r. n. We 
wszystkich tych portach tonaż ogólny się 
zwiększył, procentowo jednak względem od- 
powiedniego półrocza ubiegłego roku najwięk- 
szą zwyżkę miały: Viipuri/[rangsund, Abo 
i Björneborg. 

Pod względem kierunku ruchu pierwsze 
miejsce nadał zajmowała Anglja, dalej nastę- 
powały: Szwecja, Niemcy, Danja, Fstonja. — 
Procentowo względem I-go półrocza ub. roku 
najwięcej wzrósł ruch w kierunku Anglji, oraz 
Szwecji, najmniej w kierunku Niemiec. 


PORT IXPILA. 


Coraz częściej jest wymieniany zachod- 
nio - finlandzki port lxpila, który jest najgłęb- 
szym fińskim portem Botniki na północ o 
cieśniny Kvarken. Port ma 24-stopową rede 
i po ukończeniu pogłębiania, wykonywanego 
obecnie, przy nabrzeżach będzie 21 stóp. Dłu- 
gość nabrzeży wynosi 800 mtr. Wysyłając 
rocznie 700.000 mtr. kub. kopalniaków i 22.000 
std. tarcicy port staje się również z roku na 
rok większym odbiorcą towarów importowych. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


KONIECZNOŚĆ ZACHOWANIA OSTROż- 
NOŚCI PRZY WCHODZENIU W KON- 
TAKT Z HOLENDERSKIMI PRODU- 
CENTAMI KWIATÓW. 

Konsulat holenderski w Gdyni komuni- 
kuje, że poza licznymi bardzo poważnymi ho- 


lenderskimi producentami kwiatów cebulko- 
wych istnieje pewna ilość takich, którzy zu- 
pełnie nie zasługują na zaufanie. Rozwijają 
oni swoją krzywdzącą ogół działalność prze- 
ważnie zagranicą przyciągając klientelę za 
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pomocą publikacyj i ogłoszeń korzystnych 
ofert w czasopismach. 

Byłoby w interesie cgółu przestrzec pu- 
bliczność przed tymi niesumiennymi kupcami 
polecając jej, aby nie korzystała z tych zache- 
cających ofert przedtem nim nie zasięgnie ed- 
nośnych informacyj czy to u Agentów Dyplo- 
matycznych i Konsularnych holenderskich, 
czy to w Departamencie Rolnictwa i Rybo- 


łówstwa w Hadze. 


DOSTAWY ZIEMNIAKÓW DO 

PALESTYNY. 

Import ziemniaków do Palestyny podlega 
clom ruchomym, które zostają odpowiednio 
zmieniane w zależności od pory roku i tak: 
od 1. IV. do 15. VII, eło od 1 tony wynosi — 
sl, 58 (ai ao Miido 51, IUUI — CJE, Al — [gło 
nieważ cena detaliczna na ziemniaki na ryn- 
ku palestyńskim wynosi około ŁP. 6,500 za 
tonę, widoki zbytu są niepomyślne, zwłaszcza 
w okresie od 1. IV. do 15. VIL kiedy opłaty 
celne, frachtowe, wyładunkowe i zwózkowe 
wynoszą dla ziemniaków z Polski ŁP. 5,100 
cd tony. 

Pod względem kalkulacji i opłacalności 
eksport może być brany w rachubę jedynie 
w sierpniu, wrześniu i październiku, gdy cło 
jest niższe. Widoki eksportu dla ziemniaków 
polskich iw miesiącach jesiennych są również 
niewielkie, jednak należy zaznaczyć bowiem, 
że uprawa ziemniaków w Palestynie poczyni- 
ła duże posiępy i gospodarstwa mieszane w 
osiedlach rolnych przeznaczają dużo ziemi 
pod uprawę ziemniaków, tak, że w wyniku 
tego import do Palestyny się zmniejsza, na- 
wet z pobliskiego Cypru. 


WARUNKI ZBYTU RYB W PALESTYNIE. 


Palestyma jest stałym odbiorcą ryb słod- 
kowodnych. Obok Syrji, Egiptu i Iraku, ryby 
słodkowodne importowane są również z 
Austrji, Jugosławji, Rumunji i Węgier. 

Import świeżych ryb z jugosławji i Ru- 
munji odbywa się w sposób następujący: — 
Ryby świeże w specjalnie przeznaczonych do 
tego kadziach z wodą słodką, kierowane są 
zazwyczaj z Jugosławji i Rumunji do portu 
w Konstancy. W Konstancy są one przelado- 
wywane na statki zaopatrzone w specjalne do 
tego celu przygotowane na pokładach stat- 
ków baseny z wodą słodką. Ponieważ prze- 
jazd z Konstaney do Palestyny trwa od 4-ch 
do 5-ciu dni, w przeciągu tego czasu i przy 
użyciu aparatów tlenowych starano się utrzy- 
mywać ryby przy życiu. Mimo tych zabiegów 
ok. 50—60% nie pozostawało przy życiu. Prze- 
kcnano się, iż silne nagrzewanie się wody 
oraz brak dopływu świeżej, było powodem 
śnięca rvb. Dlatego w bież. roku wprowa- 
dzono stałe oczyszczanie wody przy pomocy 
pomp i filtrów. Dla utrzymywania odpowied- 
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nio niskiej temperatury i jakby odświeżania 
wody, wkiada się do basenu pewną ilość lodu. 
W wyniku tych ulepszeń i podczas transportu 
zasypia obecnie około 10 — 20 proc. ryb, 
które niezwłocznie są wyjmowane z basenu 
przechowywane w chłodni i następnie sprze- 
dawane iw Palestynie, jako ryby śnięte, zda- 
tne do spożycia. 

Import ryb śniętych do Palestyny odbywa 
się w sposób nader ciekawy. Do tego rodzaju 
eksportu do Palestyny w roku bieżącym 
przystąpiła Rumunja, według specjalnych 
wskazówek Państwowego Urzędu Rybnego 
w Rumunji. 

Ryby śnięte, na podstawie wspomnianych 
przepisów o pakowaniu i przechowywaniu 
ryb, przeznaczonych do krajów ciepłych, — 
przewożone są w lodzie. Ryby pakowane są 
do skrzyń drewnianych, długości 1,25 m. sze- 
rokości 75 cm, wysokości 30 cm. Wewnątrz 
skrzynie są wyścielane grubą i mocną rogożą. 
Dno skrzyni pokrywa się grubą warstwą mielo- 
nego lodu t. zw. matowego. 

Ryby są układane na lodzie do góry 
brzuchem, następne każdą warstwę ryb 
przekłada się warstwą mielonego lodu, aż do 
wypełnienia skrzyni, poczem «całość przykry- 
wa się rogożą. Po zamknięciu skrzynki, ściąga 
się ją żelaznemi obręczami, poczem jest ona 
gotowa do transportu. Skrzynia w ten sposób 
zapakowana mieści w sobie przeciętnie 60 — 
75 kg ryb netto. Skrzynki winny być ładowa- 
ne do wagonów z chłodniami, zaś transport 
kolejowy winien przybywać do portu w Kon- 
stancy w dniu odejścia statku, ażeby uniknąć 
przechowywania transportu w magazynach 
a nie chłodniach. 

Cło w Palestynie od ryb 'wynosi 5 milsów 
— 0,133 złp. od kilograma. Palestyńskie wła- 
dze celme odliczają 20 proc. na opakowanie 
i lód. 

Żywe karpie importowane są z Jugosła- 
wji i Rumunji, w sposób wyżej określony 
przez Konstancę. Cena hurtowa wynosi 120 
milsów za kilogram — 3,18 zł, a za 1 rotel — 
9,15 zł, — hurt, cena rynkowa we czwartki 
i piątki — 480 do 520 milsów za rotel (za 1 
rotel detal ca 13,30 zł, czyli kg 2,88). 

Żywych szczupaków na rynku palestyń- 
skim miema, cena śniętych wynosi 150 
milsów za rotel w sprzedaży hurtowej, w de- 
talu — od 180 do 200 milsów, za rotel. 

Ceny ryb, które w drodze zasypiają w 
basenach i które były przechowywane w 
chłodniach, kalkulują się w Palestynie od 170 
do 180 milsów za rotel. 

Ceny ryb  śniętych, przesyłanych w 
skrzynkach opisanych jak wyżej, kalkulują 
się — 150 milsów za rotel (1 funt pal. a 100 
milsów — 26.60 zł.) 

Przy eksporcie karpi i szczupaków śnię- 
tych, Rumunja zwraca szczególną uwagę, aże- 


by oczy ryb, przy ich pakowaniu do skrzyń, 
były obficie przesypywiane lodem. 

Obok importu ryb żywych i Śniętych 
istnieją możliwości zbytu również ryb iwę- 
dzonych. Zwłaszcza import piklingów, sielaw 
flader i t. zw. „Kipperharings”, mógłby mieć 
w Palestynie powodzenie. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 

ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ PIE. 

W OKRESIE OD 7 DO 17 SIERPNIA 

1956 ROKU. 

ARGENTYNA. Według informacyj prasowych 
wstrzymany został przydział dewiz na zapłatę importu 
z Francji. Zarządzenie to wynika z wyczerpania kwot 
dewiz, pochodzących z eksportu argentyńskiego do 
Francji. 

Zarządzeniem z dnia 20. 7. 56 r. został uregulowa- 
ny przywóz produktów naftowych przy jednoczesnem 
wydaniu zakazu wywozu płynnych paliw. 


BRAZYLJA. Dla ułatwienia eksportu rząd brazy- 
lijski wprowadził zwroty ceł przy wywozie od im- 
portowanych surowców oraz zwrot ceł za opakowanie 
przy wywozie konserw mięsnych, owocowych i jaj. 


BELGJA. Z dn. 7. 8. 56 r. włączony został import 
kartonu zwykłego do systemu  kontyngentowego 
(poz. 724). 


CZECHOSŁOWACJA. Od dnia 10. 8. 56 r. obo- 
wiązują dopłaty celne: dla pszenicy 2 ke. (dotychezas 
10), żyto — 20 (22), jęczmień — 52 (54), owies — 19 (21). 

Rozporządzeniem Ministra Przemysłu i Handlu 
z dnia 20. 7. br. został zaszeregowany do systemu poz- 
woleniowego przywóz sadzy z poz. ex 605. 

Rozporządzeniem Ministra Przemysłu i Handlu 
z 30. 7. br. został zaszeregowany do systemu pozwole- 
niowego przywóz melasy z poz. 21 i surowych bura- 
ków ex poz. 44b. 

Stosownie do wymiany not między rządami cze- 
chosłowackim a jugosłowiańskim (Zb. Zak. nr 254/56) 
będzie w rb. obowiązywać stawka konwencyjna kc. 15, 
na śliwki jugosłowiańskie z pozycji 37a/6 betta, już 
od 1. 8. br. (w roku ub. od 15. 8. do 51. 8. br.) 


DANJA. Wykaz opłat importowych od zbóż, obo- 
wiązujący od 8. 8. 36 r., znajduje się w P. I. E. 


EGIPT. Ze względu na zarządzenia wydane w sto- 
sunku do przywozu bawełny i tkanin ze sztucznego 
jedwabiu z Japonji został wprowadzony przy impor- 
cie z innych krajów obowiązek dołączenia przy trans- 
portach świadectw pochodzenia. 


EKWADOR. W drodze dekretu rządowego zosta- 
ła wprowadzona w Ekwadorze reglameniacja dewi- 
zowa. 

Na różne rodzaje papieru wprowadzona została 
50%-owa dopłata celna przy imporcie z Japonji, Kana- 
dy, Trinidad, Szwecji, Z. S. S. R., Finlandji, Indyj Bry- 
tyjskich i Norwegji, ze względu na to, że przywóz 
z tych krajów przewyższa wywóz z Ekwadoru do nich 
o więcej niż 30%. 


FILIPINY. Zamierzona jest podwyżka stawek cel- 
nych o 100%, zwłaszcza w stosunku do towarów, które 
konkurują z towarami amerykańskiemi. 


GRECJA. Dekretem z dn. 31. 7. 56 r. wprowadzo- 
ny został dodatkowy kontyngent dla tkanin wełnia- 
nych z Niemiec w wys. 45,000 kg. 

Na zasadzie zarządzenia Min. Finansów z 1. 7. 36 r. 
została utworzona przy Banku Greckim specjalna ko- 
misja, która rozstrzygać będzie kwestje udzielania 
pozwoleń przywozowych na towary listy B (towary 
importowane na zasadzie kompensaty) z krajów, z któ- 
remi Grecja, posiadając układy clearingowe, ma bier- 
ny bilans handlowy. Do krajów tych zaliczone zostały: 
Czechosłowacja, Austrja, Węgry, Szwajcarja, Belgja. 


HISZPANJA. Na drugą dekadę sierpnia mnożnik 
celny ustalono na 137,75. 
HOLANDJA. Przedłużono kontyngentowanie: 


Bież.okres Okres U:iawowy 
skontyng. bazowy przydział 
Wodaamoniakowa 1.7.56— 1954 r. 100%: wagi 
VA netto 
Benzol oraz pro- 
dukty pochodne, 
służące do napę- 
du motorow. 1.7.56— 1.10.34— 100% wagi 
NGA 1.10.55 netto 
Saletra chilijska . 1.7.36— 1952/35 100% wagi 
kera netto 
Azotniak wapn, . 1.7.36— 1935/54 100% wagi 
aiee brutto 
Nawozy sztuczne 
azotowe . . 1.7.56— 1.7.52— 30%: wagi 
EEY 1.5.33 brutto 
4 
Superfosfaty . .1.7.36— 1.5.55— 60% wagi 
' 1.10.56 1.5.56 brutto 
Koszule męskie . 1.7.36— 1950/51 50% wart. 
1.6.57 


Okres bazowy Ustaw. przydział 


Siatki żelazne . 1934/5 80% pow. w m? 
Siatki z in. metali 1954/5 80% wagi brutto 
Węże gumowe . . 1.8.54—1.8.35 100% dlugościw m. 
Opony i dętki ro- 

werowe . 1929/30/51 25% sztuk 
Rowery . . . 1954 100% sztuk 
Ramy rowerowe . 1954 40% sztuk 
Części i przybory 

do rowerów . . 1954 40% wagi brutto 
Lampki elektrycz- 

ne do rowerów 1954 40% sztuk 
Makuchy kokoso- 

We = 00. NARS 30% wagi brutto 
Makuchy inne . . 1.8.35—1.8.36 100% wag. brutto 
Wyroby kokos. 1.12.54—1.8.55 100% wag. brutto 
Szkło wodne 1954 60% wagi brutto 


Z dn. 1 lipca rb. skontyngentowany został wwóz 
przędzy lnianej (nieskręcanej) do Holandji. 

Okres skontyngentowania — 1. 7. 36 — 1. 10. 56. 
Okres bazowy — 1935 r. 

Ustawowy przydział kontyngentu — 50% prze- 
ciętnego, trzymiesięcznego przywozu brutto z okresu 
bazowego. 

Pozycja statystyki holenderskiej — 695. 
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TRAK. Wprowadzony został ze względu na przy- 
wóz japoński, przepis o obowiązkowem przedkładaniu 
świadectw pochodzenia na wyroby bawełniane, jed- 
wabne i ze sztucznego jedwabiu. 


JAPONJA. Wprowadzony został zarządzeniem 
z dnia 25. 7. 56 r. system licencyjny przy wywozie weł- 
ny, również gremplowanej i czesanej, odpadków oraz 
dywanów. 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


TRZY LATA RYBOŁÓWSTWA 
MORSKIEGO. 


(Z powodu wydania sprawozdania Mor- 
skiego Urzędu Rybackiego i Morskiego 
Instytutu Rybackiego za lata 1933-1935). 


Świeżo ukazało się wysoce interesujące, 
starannie opracowane i zaopatrzone w liczne 
tablice statystyczne wydanie: „Polskie Rybo- 
łówstwo Morskie“. Sprawozdanie szóste, lata 
1933 — 1935. 

Trzy lata w rozwoju naszego rybołówstwa 
morskiego — to okres duży, a nawet bardzo 
duży, ze względu na szybką ewolucję jak 
samego rybołówstwa morskiego rozwijają- 
cego się pod polską banderą, tak i handlu ry- 
bami morskiemi i przemysłu przetworów 
rybnych, który właśnie «w ostatnich trzech 
latach poczynił ma naszem wybrzeżu postępy 
o rozmachu iście amerykańskim. Ostatnie 
trzylecie — to okres initesyfikacji połowów, 
przy szybszym jeszcze, bo przed trzema laty 
niedostatecznym, — rozwojem przemysłu 
przeróbki surowca rybnego na wędzony to- 
wiar, oraz konserwy. 

Szczęśliwa myśl zaopatrzenia sprawoz- 
dania trzyletniego w ilustracje, jak i dopa- 
sowania treści sprawozdania do najogólniej- 
szych zainteresowań czytelników, bez usz- 
czerbku dla ścisłości i powagi sprawozdania 
dała niezmiernie pożyteczną książkę podręcz- 
ną. którą czyta się jak romans, zawierający 
jednocześnie wszystkie materiały statystycz- 
ne i porównawcze niezbędne dla poważniej- 
szych badań. Z treści tego sprawozdania wi- 
dzimy jak daleko już jednak jesteśmy w roz- 
woju spraw rybołówczych, jak wszystko doj- 
rzało już dobrze do obecnego stanu tych 
spraw i jak konieczny i naturalny będzie dal- 
szy rozwój jak połowów dalekomorskich i bał- 
tyckich, tak i pogłębianie handlu i konsumcji 
ryby w' kraju. 

Wydanie składa się z dwu części: pierw- 
szej, większej poniekąd głównej, obejmują- 
cej całokształt spraw rybackich. handlu i prze- 
mysłu rybnego i mniejszej, dodatkowej obej- 
mującej sprawozdanie Morskiego Instytutu 
Rylbackiego. 

Żeby dać pojęcie œ wszechstronności 
treści głównej części wystarczy wymienić te- 
maty opracowane w tej części: rybacy i stan 
gospodarczy ich — do str. 12, zapomogi i po- 
moc dla rybaków, majątek rybacki, statki, 
wypadki na morzu i straty rybackie do str. 
21, miejsca połowów, nowe narzędzia poło- 
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wów (omówienie połowów włókiem i t. zw. 
„tuków”) do str. 22. Rybołówstwo przybrzeż- 
ne, uprawianie i wydajność połowów, poło- 
(wy poszczególnych gatunków ryb, do str. 28. 

Dalej do str. 26 omówione są połowy po- 
szczególnych gatunków z nadzwyczaj pou- 
czającemi djagramami dla poszczególnych 
gatunków i icdpowiednim komentarzem w 
tekście. Rybołówstwo dalsze i dalekomorskie, 
omówione są na str. 36-41. Najciekawszą dla 
ogólu jest dalsza treść: przemysł i hamdel, 
przetwórcze zakłady na wybrzeżu, wędzenie 
i koszty przeróbki, nabywanie surowca 
i sprzedaż przetworów, spółdzielnie i kupcy, 
wywóz do Gdańska, wywóz zagranicę, han- 
del rybą zagraniczną. spożycie ryb — do str. 
57. — Ta część sprawozdania ma treść ujętą 
bardzo żywo. niektóre części sprawozdania 
dotyczącego handlu surowym i wędzonym 
szprotem są o napięciu niemal dramatycz- 
nem, przedstawiając bezstronnie dzieje rze- 
czywiście dramatycznej walki o cenę surew- 
ca rybnego w okresie obfitych połowów 
szprota i wahań cen na surowiec rybny 
w tym okresie. 

Sprawozdanie przyznaje (na str. 48) że 
„gdyby iw przyszłości położenie na rynku su- 
rowca nie uległo poprawie, było krzywdzące 
dla rybaków i tamujące równocześnie roz- 
wój przemysłu, to wypadnie wydać zarzą- 
dzenie urzędowe dla usunięcia niedomagań 
rynku“. 

Nie mniej niż 17 tablic statystycznych sta- 
nowi niezbędne i rzeczowe uzupełnienie tekstu 
sprawozdania. Szkoda tylko, że w tablicach sta- 
tystycznych w przeciwieństwie do djagramów 
tekstu nie nawiązano łączności do lat z przed 
roku 1933. Gdyby podana była w tych tabli- 
cach naprzykład średnia z poprzedniego 
trzechłecia i liczby dla roku 1932, toby każdy 
czytelnik sprawozdania, nie uciekający się lub 
nie mogący uciekać się do poprzednich spra- 
wozdań, otrzymałby jasny obraz stosunku 
rozwojowego połowów ostatniego trzechlecia 
do lat poprzednich. 

Sprawozdanie Morskiego Instytutu Ry- 
backiego obejmuje sprawy wchodzące w za- 
kres działania Instytutu: badania i próbne 
połowy, statki instytutu, kształcenie rybaków 
i praeowników, wydawnictwa, stowarzysze- 
nia i pomoc dla rybaków, budowa statków, 
wyciąg statkowy, rynek rybny, Hala i Chłod- 
nia Rybna, składy śledziowe, propaganda spo- 
życia. 1 


Rynki spożywcze 


SYTUACJA NA RYNKU ZIEMNIACZANYM 
W MIESIĄCU SIERPNIU. 


(na podstawie danych Związku Eksporte- 

rów ziemniaków). 

W miesiącu lipcu zapasy ziemniaków ze- 
tów wcześniejszemi odmianami ziemniaków 
szłorocznych zostały zupełnie zużyte, wobec 
czego w miesiącu sierpniu dokonywano obro- 
nowych. 

Zbiory tegoroczne nie są jeszcze ustalone, 
ani co do ilości, ani co do jakości. Według 
opinji rolników, zbiory tegoroczne zapowiada- 
ją się gorzej ze względu na nadmiar opadów 
atmosferycznych, oraz na niepoprawiającą się 
pogodę. Ziemniaki naogół są wodniste, co 
utrudniać może ich przechowanie. Rolnicy nie 
dokonują jeszcze zbiorów i zajmują bardzo 
wyczekujące stanowisko co do cen. 

Eksporterzy nawiązali kontakt z krajami 
zamorskiemi jak Argentyna, Urugwaj i Bra- 
zylja i mają możność dostarczenia tamże więk- 
szych ilości ziemniaków. Jest to jednak pró- 
ba, której powodzenie zależy nietylko od eks- 
portera, ale i od konjunktury, sztucznie regu- 
lowanej przez rynki odbiorcze dumpingowemi 
zarządzeniami. Irlandja wypłaca bez względu 
na kalkulację swym eksporterom zł 23,— na 


tonie premji eksportowej, Holandja około 
zł 3— na kwintalu, również inne kraje wypła- 
cają premje eksportowe i to za ziemniaki ja- 
dalne jak i sadzeniaki. W tych warunkach 
polski towar jest mało konkurencyjny, cho- 
ciaż jakościowo nie ustępuje zagranicy. 

Rynki europejskie zgłaszają zapotrzebo: 
wanie na sadzeniaki, jednak polscy eksporte- 
rzy ostrożnie podchodzą do zawierania umów, 
gdyż sytuacja cen nie jest ani u nas, ani za- 
granicą wyjaśniona. 

Mimo dość późnej pory, dotychczas z 
Gdańskiem nie uzgodniono ceny na dostawy 
jesienne. Rolnicy jak i i kupcy zdradzają z tego 
powodu pewne zaniepokojenie, gdyż G dańsk 
w jesieni może konsumować ziemniaki z włas- 
nych zbiorów. 

Ceny płacone producentom za sadzeniaki 
eksportowe wahają się od zł 5,50 do zł 9,— za 
100 kg w zależności od odsiewu, odmiany i i ja- 
kości. 

Za ziemniaki jadalne producenci żądają 
zł 3,— do 3,50 za 100 kg loko stacja zaladowa- 
nia. 

Na rynkach lokalnych w obrocie detalicz- 
nym za ziemniaki z nowych zbiorów płacono 
zł 4,— do 5,— loco spożywcea. 


Towarzystwo Handlowo Przemysłowe 


AUDE R ED 
URZYKOWSKI 


SPÓŁKA AKCYJNA 


GDYNIA 


TELEFON NR 32-91 


(CENTRALA) 


Surowce do wyrobu czekolady, fo- 


wary kolonjalne, eksport wyrobów 


polskich do krajów zamorskich. 


Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 
+) oznacza statki, majace 
miejsca dla pasażerów 


Ale 
s/s CAPELLA* PA. CE 
s/s CIESZYN* 28. 9 
s/s MEKNES* 52 (tk 
s/s CAPELLA* 21. 9. 
s/s CIESZYN* 28. 9. 
s/s SKJOELD 20. 9. 
s/s HALFDAN 4. 10. 


s/s HERO" lub subst. 21.79: 


(via Bremen) 


s/s LEANDER lub subst. 28. 9. 


sls SKJOELD 20. 9. 
s/s HALFDAN 4. 10. 
sis ANNA GRETA 27. 9 
= 11. 10 

s/s ANNA GRETA 27. 9. 
sale SKR 


s/s MARIEHOLM* 20509! 
s/s SKJOELD 20. 9. 
sis HALFDAN 4. 10. 
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KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


1) Helsinki, Kotka, Viipuri 
2) Turku, Helsinki, Viipuri 
3) Wasa, Oulu 


(Lenczat & Co, Sp. z o. 0.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad 
Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
ESTONJA 
Tallinn 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 
(Rothert & Kiłaczycki) 
co 2 tygodnie 


Tallinn 


(F. G. Reinhold Lid.) 
co 2 — 3 tygodnie 


ŁOTWA 


Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
Ryga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 5 tygodnie 
Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 
co 1—2 tygodnie 
LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


s/s CAPELLA* 25. 9. 
s/s CIESZYN* 30. 9. 
sis E. RUSS 20. 9. 
s/s CHR. RUSS ok. 25. 9. 
sis CREMON 26. 9. 
s/s MEKNES* 29. 9. 
s/s CAPELLA* 25. 9. 
sjs CIESZYN* 30. 9. 
sis JARVAMAA 2. 10 
s/s SKJOELD 21. 9. 
sis HALFDAN 5, Ad. 


sls HERO* lub subst. 21. 9. 


s/s LEANDER lub subst. 28. 9. 


s/s SKJOELD 2, O. 
s/s HALFDAN 5. 10. 
sis ANNA GRETA 50. 9 

14. 10 
s/s ANNA GRETA 50. 9 

14. 10 
s/s MARIEHOLM* 26/28. 9 
s/s SKJOELD 21. 9. 
s/s HALFDAN 5. 10. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s RURA 


s/s MARIEHOLM* 


s/s TWAN 
s/s BLENDA 


s/s EGON 
sls LIBAU 


sis TCZEW 
s/s VICTOR 1. s. 
s/s OLGA l. s. 


s/s HERO lub subst. 


sls LEANDER” lub subst. 


s/s SLEIPNER 


s/s MEKNES* 


m/s PIONIER I 


m/s ERNA 


m/s BATAVIA 
m/s BRAVI 


s/s JAEDEREN 
s/s URSA 


28/29. 9. 


Bil Ch 
4. 10. 


ok. 


21. 9. 


28. 9 


ży, ©. 
22. 9. 
28. 9. 


21. 9: 


24. 9. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkóping 
(Polska Agencja Morska) 
co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 8—10 dni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingberg, 


Góteborg 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 


i S. A. żegluga Polska) 


Maklerzy: F. Prowe i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


DANJA 


Kopenhaga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 
co tydzień 
Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 


Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 


Odense — Aarhus 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 2 tygodnie 


NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—3 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s TORA 23. 
Za 
s/s MARIEHOLM* 26/28. 
s/s IWAN 28/29. 
s/s BLENDA 258 
s/s EGON Bil, 
sis LIBAU 28. 
s/s TCZEW 19. 
sis VICTOR |. s. 22 
s/s OLGA 1 s. 26 
sis HERO lub subst. Bil, 
via Ryga 


s/s LEANDER” lub subst. 28. 


s/s SLEIPNER 24. 
ile 
sls MEKNES* 5. 
m/s PIONIER I ok. 27. 
m/s ERNA Aile 
5. 
m/s BATAVIA 21. 
m/s BRAVI 28. 


s/s JAEDEREN 
s/s URSA aD 


1 


9, 


28. 9. 


10. 


9 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


s/s LECH* 
s/s BALTROVER* 


s/s LUBLIN* 
s/s LWÓW* 


s/s EGHOLM 


sis HELDER L s. 
STATEK 


s/s LINDENAU 


s/s BERENICE lub subst. 
sils ARIADNE lub subst. 


s/s PUCK 
s/s CHORZÓW 


ok. 


s/s NEREUS lub subst. 


s/s OREST lub subst. 
s/s BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s WIBORG 


s/s SLASK" 
s/s HEL 


s/s BUTT 
s/s BUSSARD 


s/s JARVAMAA 


sls WARSZAWA" 


20 


ok 


2239. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 
co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 


co tydzień 


Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 
Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Lid.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 


Antwerpja 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 

Antwerpja 
(Rothert & Kiłaczycki) 

FRANCJA 


Havre/Cherbourg 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętore) 
eo 2 tygodnie 


s/s 
s/s 


s/s 
s/s 


s/s 


s/s 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


LECH* 
BALTROVER* 


LUBLIN* 
LWóW* 


EGHOLM 
HELDER 1. s. 


STATEK 


s/s LINDENAU 


ok. 22. 9. 


s/s BERENICE lub subst. 23. 9. 
s/s ARIADNE lub subst. 50. 9. 


s/s 
s/s 


s/s 
s/s 


s/s 


s/s 


s/s 


s/s 


PUCK 25. 9.. 
CHORZÓW 50. 9 
NEREUS lub subst. 24. 9. 
OREST lub subst. 26. 9. 
BUTT 21. 9. 
BUSSARD 1. 10. 
WIBORG ok. 25/27. 9. 
 SLĄSKĘ 25. 9. 
HEL 50. 9. 
BUTT 21. 9. 
BUSSARD 1. 10. 
s VERBORMILIA 5, CE, 
WARSZAWA" 25. 9. 
9. 10. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
J 
miejsca dla pasażerów 


s/s MEKNES* 29. 9. 
s/s 5KJOELD 20. 9. 
sis HALFDAN 4. 9. 
s/s SEBU ©: -25: 0. 
m/s SCANIA 3/6. 10. 


m/s NORDLAND* 290! 
m/s BIRKALAND ok. 16. 10. 
m/s LEWANT 24, 0 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Havre 
(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


s/s MEKNES* 3. 10. 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


s/s SKJOELD 
s/s HALFDAN 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie s/s SEBU 


ok. 25.00 


Porty Sycylji 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) — 
co 2 tygodnie 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) = 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) — 


co miesiac 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 


(Polska—Lemant, Agencja Okrętora) 
co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


m/s NORDLAND* 1/3. 10. 


s/s VERBORMILIA 25.095 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kiłaczycki Sp. zo.o.) 


co miesiąc  - t 


m/s LEWANT 29/30. 9. 


O 


J i ; Odjazd Gdyni 
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY jazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające Lv "mę. z *) oznacza statki, mające 

miejsca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 


B. Porty dalsze 


New York — Halifax 


m/s PIŁSUDSKI* 29. 9. (Gdynia — Ameryka L. Ż.) m/s PIŁSUDSKI* 25, 9. 
m/s BATORY* 15. 10. co 2—4 tygodnie m/s PIŁSUDSKI* 6. 10. 


Nowy York (New York) — 
Filadelija (Philadelphia) s/s SAGAPORACK* 


9. 
10. (American Scantic Line) s/s SCANPENN* 29, 9. 
10. co tydzień sls CLIFF WOOD 6. 10. 


sls CLIFFWOOD* 2 
s/s ARGOSY* 3 
s/s SCANSTATES* 10. 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
s/s SEBU ok. 72599, co 2 tygodnie s/s SEBU dk. 25. 9. 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) | 
m/s LIMA ok. 29. 9. co 3 tygodnie m/s LIMA 30. 0. 


sis EQUATOR 200: (Bergenske Baltic Transports Ltd) m/s REGULUS 20/22. 9. 
s/s AURA 15. 10. co 2 tygodnie m/s PARA 1. 10. 


(Rothert £ Kiłaczycki) s/s PUŁASKI* 16. 9. 
co 6 tygodni STATEK pocz. października 
s/s PUŁASKI* 0: AA. s/s KOŚCIUSZKO* 20. 10. 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s KAAPAREN 25, ©. (Bergenske Baltic Transports Ltd) = 


co miesiąc 


Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtau —  Tientsin — 
Dairen i Osaka) sls ATREUS 19. 9. 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) sis ANTILOCHUS 17. 10. 
co 5 tygodnie sis TITAN 14. 11. 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) — 


co miesiąc 


PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co 3—10 dni na wejściu m/s STUREHOLM ok. 17. 10. 
co miesiąc na wyjściu 


m/s TOLEDO 25. 9. 
m/s STUREHOLM 5. 10. 


sis CITY OF OMAHA 27.9. Polska Agencja Morska (P. A. M.) s/s CITY OF OMAHA 27. 9. 
s/s HYBERT 27. 10. co 2—4 tygodnie s/s HYBERT 27. 10. 


Porty Australji 
— (Polska Agencja Morska (P. A. M.) = 
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Słatki oczekiwane w Gdyni 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na linji re- 
gularnej. — Nazwisko lub firma za każdym ze statków 
oznacza maklera okrętowego. 

23 września: 
s/s BERENICE lin. z Amsterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 
s/s SEBU lin. portugalska dla wy- i załadowania, Ber- 
genske. 
sis SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania, 
Reinhold. 
s/s AMALIENBORG po drzewo, PAM. 
s/s AIRISTO po węgiel, MEW. 
s/s FINLAND, po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 
s/s VIKING po drzewo, PAM. 
24 września: 
m/s LEWANT lin. z portów Lewantu dla wyładowania, 
Rothert & Kiłaczycki. 
s/s EGHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- i za- 
ładowania, Reinhold. 
s/s NEREUS lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ladowania, Wolff, 
s/s SINT ANNALAND po węgiel, MEW. 
25 września: 
m/s TOLEDO lin. z portów Gulfu tylko dla wyladowa- 
nia. Bergenske. 
m/s KAAPAREN lin. z portów południowej i zachod- 
niej Afryki tylko dla wyładowania, Bergenske. 
s/s CHRISTIAN RUSS lin. po ładunek do południowej 
Finlandji, Lenczat. 
s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Lenczat. 
sis JAN po cukier, Behnke & Sieg. 
s/s SYGGY z fosforytami, Pantarei. 
s/s KJARREFJORD z wypałkami pirytowemi, Behn- 
ke © Sieg. 
s/s ELLA VORE ze złomem i tow., PAM. 
s/s SYLVIA, po węgiel, MEW. 
słs BELGIEN po węgiel, MEW. 
s/s KALEVA po węgiel, MEW. 
s/s RIBERSBORG po węgiel. MEW. 
m/s MONIA po węgiel, PAM. 
s/s FIDALGO ze złomem, PAM. 
26 września: 
s/s CLIFFWOOD lin. z Nowego Yorku tylko dla wy- 
ladowania, Am. Scantie Line. 
s/s CREMON lub subst, lin. po ładunek do zachodniej 
Finlandji, Lenczat. 
m/s PIONIER I, lin. z Kopenhagi ze złomem. PAM. 
s/s OLGA lub subst. lin. z Hamburga dla wy- i zała- 
dowania, Prowe. 
s/s OREST lin. lub subst. z Rotterdamu dla wy- i zala- 
dowania, Wolff. 


sis HELDER lub subst. 

gemouth, Reinhold. 
27 września: 

sis CITY OF OMAHA lin. z portów Gulfu: N. Orleans, 
Houston, Galvesten, dla wy- i załadowania, PAM. 

sis BALTROVER lin. z Londynu tylko dla wy okręto- 
wania pasaż. i wyładowania, P. Z. K. B. 

s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyokręt. pasaż. i wyła- 
dowania, Polbrit. 


po ładunek do Leithb/Gran- 


28 września: 

sis ANNA GRETA lin. z Rygi/Kłajpedy dla wy- i zala- 
dowania, Żegluga Polska. 

sis LEANDER lin. lub subst. z Bremy i Rygi dla wy- 
i załadowania, Wolff. 

s/s CIESZYN lin. z Helsinck/Tallinna dla wy- i załado- 
wania, Żegluga Polska. 

sis EQUATOR lin. z Buenos Aires, Santos, Rio dla wy- 
ładowania, Bergenske. 

s/s JAKDEREN lin. po ładunek do portów zach. Nor- 
wegji, Bergenske. 

słs LIBAU lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowania, 
Behnke & Sieg. 

s/s IWAN lin. zach. szwedzka dla wy- 1 załadowania, 
Bergenske. 

m/s BRAVI I lin. z portów wschodniej Norwegji, dla 
wy- i załadowania, Bergenske. 

sis VALKYRIAN po węgiel, PAM. 

s/s MARIE FERDINAND, pe węgiel. Behnke & Sieg. 

s/s VALDARNO po węgiel, Polbrob. 


29 września: 

m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku, Montreal, Halifax 
z pocztą, pasażerami i towarami, Gdynia—Am. L. Ż. 

s/s SCANPENN lin. z portów bałtyckich w drodze do 
N. Yorku via Kopenhaga, Am. Sc. Line. 

s/s MIEKNES lin. z Havre/Kopenhagi w drodze do Le- 
ningradu, PAM. 

m/s NORDLAND lin. z portów Lewantu dla wyłado- 
wania, 'Pol.-Lew. Bergenske. 

s/s BALTROVER lin. z Gdańska po ładunek i pasaż. 
do Londynu, P. Z. K. B. 

s/s LWÓW lin. z Gdańska po 
Hull, Polbrit. 

m/s LIMA lin. po ładunek do Rio, 
Aires. PAM. 

s/s E. RUSS lub subst. lin. z Hamburga, tylko dla wy- 
ładowania, Bergenske. 

s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Żegluga Polska. 

sis HEL lin. z Antwerpji dla wy- i załadowania, Że- 
gluga Polska. 

sis LOTHAR z asfaltem. Behnke & Sieg. 

s/s BOTHAL po cukier, Behnke & Sieg. 

s/s EDERA po węgiel. Behnke & Sieg. 

s/s FIDALGO po wyład. złomu w Gdyni 
Bergenske. 


ładunek i pasaż. do 


Santos, Buenos 


— po węgiel, 


Gdyński Import Owoców Południowych 


GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 
Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL”. 


Telefony 12-85, 12-87 
Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 


bananów i pakownia owoców. 
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny 


NOWE TRUDNOŚCI DLA HANDLU IM- 
PORTOWEGO GDYNI. 


Zarządzeniem Komisji Dewizowej z dnia 
21 sierpnia br. (okólnik nr 14 — dz. IV pkt. 
5) wprowadzony został przepis, obowiązujący 
ed dnia 1 września br., że wnioski o przydzial 
dewiz winny opiewać na nazwisko importera, 
który jesi wymieniony w pozwoleniu przy- 
wozu. Od zasady tej dopuszczone jest odstęp- 
stwo tylko wtedy, o ile w pozwoleniu przy- 
wozu zostało przez Centralną Komisję Przy- 
wozową zaznaczone, że towar został! sprowa- 
dzony za pośrednictwem firm i osób trzecich 
i że przekaz za ten towar ma być dokonany 
nie przez firmę lub osobę, na którą wysta- 
wione pozwolenie przywozu, lecz przez firmę 
lub osobę, za pośrednictwem której towar 
został sprowadzony. Przepis ten utrudni nie- 
zmiernie pracę firmom prowadzącym handel 
imporiowy w Gdyni na większą skalę. 

Zarządzenie zawarte w odnośnym okólni- 
ku przeoczyło okoliczność, że większość poz- 
woleń przywozu jest udzielana firmom w kra- 
ju, które nie importują towarów wprost z za- 
granicy, lecz kupują towary zagraniczne na 
ich pozwolenia u importerów, osiadłych w 
porcie morskim, sprowadzających odnośne 
towary do portu w większych ilościach, i do- 
piero stąd rozprowadzają je do hurtowników 
w mniejszych partjach. W ten sposób pro- 
wadzony jest import owoców południowych, 
towarów kolonialnych, tłuszczów jadalnych. 
ziaren kakaowych, śledzi, tłuszczów techni- 
cznych, skór surowych itd., w imporcie któ- 
rych jest Gdynia najwięcej: zainteresowana. 
Import tych towarów dokonywany jest prze- 
ważnie we własnem imieniu. Rozliczanie się 
importerów z załadowcami następuje bezpo- 
średnio przez firmy gdyńskie. 


Importerzy Gdyńscy w działalności swej 
posługują się przy eleniu towarów zagranicz- 
nych zarówno pozwoleniami przywozu, które 
otrzymują z Ministerstwa Przemysłu i Han- 
dlu na swoje imię, jak również pozwoleniami 
przywozu, swoich klientów stałych i niesta- 
tych. Ten stan rzeczy umożliwiał im prowa- 
dzenie importu w sposób elastyczny i był ko- 
rzystny także dla firm krajowych. Ostatnie 
bowiem miały możność obejrzenia sobie towa- 
ru zagranicznego w porcie przed ostatecznem 
załatwieniem transakcji dobrania tegoż i 
wolny wybór importera. W ten sposób firmy 
krajowe unikały ryzyka zepsucia się towaru 
przed jego nadejściem do portu itd., gdyż 
wszelkie ryzyko ponosił właściwy importer 
gdyński. Po wydaniu zarządzenia, o którem 
na wstępie mowa, firmy krajowe nie mogą 
mieć już tej swobody przy kupnie towaru za- 
granicznego, jak dotychczas. 
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Przecież w momencie skladania podania 
o przywóz towaru zagranicznego do Central- 
nej Komisji Przywozowej, mniejsze firmy 
krajowe nie wiedzą z góry u jakiej firmy 
importowej gdyńskiej zakupią potrzebne im 
towary i zrealizują swoje pozwolenie przywo- 
zu. Jakże więc mogą one prosić Centralną Ko- 
misję Przywozową przy składaniu podania o 
przywóz o umieszczenie w wydać się mają- 
cem pozwoleniu przywozu firmy lub osoby, 
która ma uskuiecznić przekaz dewiz zagrani- 
ce. Umieszczenie podobnej klauzuli w poz- 
woleniu przywozu wyklucza swobodę ruchu 
i zdaje daną firmę na łaskę importera. 

Również nie można wymagać od importe- 
rów gdyńskich, aby zamawiali zagranicą i 
sprowadzali do portu towar dopiero wtedy, 
gdy firmy krajowe przedstawią im pozwole- 
nie przywozu z wskazaniem ich pośrednictwa 
gdyż nie byliby nigdy konkurencyjni z fir- 
mami pobliskich portów zagranicznych, które 
mają towar w składach konsygnacyjnych w 
tych portach bądź też w składach celnych lub 
w Strefie Wolnocłowej w Gdyni, mogłoby z ta- 
twością i szybciej obsłużyć firmę krajową niż 
importer gdyński. Nie leży to przecież w in- 
ieresie rozwoju handlu importowego Gdyni, 
gdyż utrudnia stworzenie w naszym porcie 
bazy rozdzielczej na towary zagraniczne i 
sprowadzić może jego działalność jedynie do 
roli portu przeładunkowego. 

Wynika z powyższego, że wydane zarzą- 
dzenie powinno być w stosunku do importe- 
rów, pracujących w porcie morskim cofnięte, 
gdyż zahamuje rozwój handlu importowego 
w Gdyni i przyczynić się może do likwidacji 
niektórych przedsiębiorstw już istniejących. 


Kero r ika 


POKRZYWDZENIE GDYNI PRZY PODZIA- 
LACH KONTYNGENTÓW PRZYWOZO- 
WYCH. 


Z ogólnej ilości koniyngentu na herbatę 
(z kolonij angielskich), który wynosił prze- 
szło 160 ton, otrzymała Gdynia ostatnio przy- 
dział jedynie na 3610 kg i to jeszcze łącznie z 
okręgiem, podczas, gdy Warszawa otrzymała 
36 proc. ogólnego kontyngentu a Gdańsk 35% 
W podobny sposób potraktowana została 
Gdynia przy podziale kontyngentu na kawę 
z kolonij angielskich i na kawe z Beleji, 
gdzie zamiast 14 proc. jak to wynika z jej u- 
działu w ogólno — polskim przywozie kawy, 
otrzymała przydział zaledwie w wysokości 
6 proc. ogólnych kontyngentów przywozo- 
wych. W ten sposób handel importowy gdyń- 
ski został ponownie pokrzywdzony. 


NOWY TRANSPORT KAWY NIEBIESKIEJ. 

Dnia 28 września zawinie do Gdyni sjs 
Kraków, który przywiezie większe ilości ka- 
wy niebieskiej z portów Ameryki Środkowej. 


POMARAŃCZE AFRYKAŃSKIE NADEJDĄ 

DO GDYNI. 

Jedna z firm importowych Gdyni pertra- 
ktuje od dłuższego czasu z fimmami francus- 
kiemi o dostawę pomarańcz afrykańskich wza- 
mian za eksport polskich artykułów do Unii 
Południowo — Afrykańskiej. Przedstawiciel 
firmy gdyńskiej wyjechał specjalnie w tej 
kwestji do Paryża, gdzie nastąpić ma ostate- 
cznie uzgodnienie i podpisanie kontraktów. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 

KOLONIALNYCH. 

W handlu importowym towarów kolo- 
nialnych nie zaszły żadne zmiany na lepsze. 
Na skutek niereguralnego podziału kontyn- 
gentów przywozowych, co w konsekwencji 
pociąga za sobą zamieszanie w dowozie towa- 
rów z zagranicy. 


Kawa surowa. 

Stare zapasy kawy brazylijskiej — „Rio 
7“ i gat. „Capitania“ są wyczerpane. Jedynie 
Gdańsk posiada jeszcze pewne ilości kawy 
tych gatunków i sprzedaje je po cenie zł 4,20 
-— 4,028 za 1 kg za „Rio d a zł 4,30 — 4,35 za 
gat. „Capitania , podczas, gdy iw pierwszych 
dniach bm. kawa ta sprzedawana była „Rio 
7 po cenie zł 4,05—4.10 za 1 kg, a gat. „Capi- 
tania“ po cenie zł 4,25 — 4,30 za 1 kg. 

W gdyńskich magazynach portowych są 
matomiast jeszcze pewne ilości kawy brazyłlij- 
skiej gat. „Santos“, którą sprzedaje się po 
cenie 4,85 — 5,00 zł za 1 kg, wobec 4,60 — 4,70 
zł osiąganych w pierwszej dekadzie bm. 

Kawy niebieskiej jest dostateczna ilość, 
wobec czego ceny utrzymane są na jednym 
poziomie od dłuższego czasu. 

Herbata. 

Tendencja na herbatę bardzo mocna, a 
zapasy herbaty są prawie wszystkie wyczer- 
pane. Niektóre tylko firmy importowe posia- 
dają drobne ilości tego towaru i utrzymują 
cenę na bardzo wysokim poziomie. Ponieważ 
kontyngent przywozowy na herhatę z kolonij 
angielskich został już podzielony, należy 
przypuszczać, że w najbliższym czasie zosta- 
mą oclone ilości herbaty ceylońskiej, zalega- 
jące w składach celnych w Gdyni i wpuszczo- 
ne do wolnego obrotu. 


Korzenie. 

Zapotrzebowanie na pieprz zaczyna się 
nieco ożywiać. Pomimo te jednak ceny utrzy- 
mane są na poprzednim poziomie. 

Jest natomiast duże zapotrzebowanie na 
ziele angielskie i na cynamon , Vera” oraz 
„Lignea”. Towaru tego brak jest w Gdyni. 


Masło i Ziarna Kakaowe. 

Tendencja na masło kakaowe zwyżkowa, 
a to z powodu zwyżki ceny na surowiec ka- 
kaowy. Cena na masło kakaowe waha się 
obecnie od 3,75 — 3,85 zł za 1 kg. Zwyżka wy- 
nosi 15 groszy na kg. 

Ziarno kakaowe zwyżkowało w zakupie 
na rynkach zagranicznych o 4 sh. na 50 kg, tj. 
cena za ten artykuł waha się obecnie zagra- 
nicą od 35 — 36 sh. za 50 kg. W Gdyni płaci 
się za 1 kg ziarna loco magazyn portowy to- 
war oclony — 2,05 — 2,15 zł. 


Konserwy rybne. 

Zapotrzebowanie na konserwy rybne 
wskutek podwyżki cła przywozowego, która 
pociągnęła za saba podwyżkę ceny towaru 
zmalało zupełnie. W handlu tymi artykułami 
panuje zatem prawie zastój. 


Oliwa jadalna. 

Zapotrzebowanie na oliwę francuską za- 
czyna się nieco ożywiać a to wskutek obniżki 
ceny o 30 — 40 gr. na kg. Natomiast nie ma 
zupełnie reflektantów na oliwę palestyńską, 
oraz hiszpańską. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM. 

Druga dekada września br. nie wykazuje 
poważniejszych transakcyj na rynku owoco- 
wym w Gdyni. 

W tych dniach nadszedł do Gdyni s/s „Ga- 
la“ transport 1.500 skrzyń cytryn włoskich 
„WVerdelli” dla różnych importerów w kraju. 
Spodziewany jest dałszy transport 1.800 
skrzyń cytryn tego samego gatunku, który 
ma nadejść s/s „Broholm“. 

W tym czasie kończy się okres cytryn 
„Werdelli” a za 4 — 5 tygodni zaczną się zbio- 
ry cytryn gatuniku „Prima Fiore“ i w związ- 
ku z tem obecna cena cytryn zwyżkowała. 

Dnia 18 bm. ma nadejść do Gdyni s/s „Ca- 
nada” transport pomarańcz kalifornijskich 
w wysokości 16 do 18.000 skrzyń. 

W czasie od 5 do 15 września br. wysta- 
wily ogółem przedsiębiorstwa aukcyjne 5.012 
skrzyń cytryn włoskich, z czego 112 skrzyń 
wystawiono, jako towar nieclony. 

Szczegółowy przebieg aukcyj w tym o- 
kresie przedstawia się następująco: 


Aukcje Owocowe Sp. z o. o. 

urządziły w dniu 9 bm. przetarg wysta- 
wiając 4.900 skrzyń cytryn włoskich ze s/s 
„Lewant“. 

Z powyższej partji wycofano, z braku na- 
byweów 1,270 skrzyń. Za pozostałe 3.630 
skrzyń osiągnięto cenę 51 — 54 zł na skrzynię. 
Towar podzielony był na partje po 20. 50, 100, 
200 i 250 skrzyń. 

Przetarg odbył się przy udziale 20 kup- 
ców z Gdyni, Gdańska i głębi kraju. 
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Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp. z 0. o. 
wystawiły do przetargu w dniu 10 bm. 
112 skrzyń cytryn wiloskich nieclonych ze s/s 
„Adgarse . 
Towar sprzedano w całości w czterech 
partjach po 28 skrzyń. Za towar uzyskano ce- 


nę 39 i 39,25 zł za skrzynię. 
W przetargu wzięło udział 8 kupców z 
Gdyni, Gdańska, Katowic i Drohobycza. 


Gdyńskie targi Owocowe S. A. 
przetargu w tym okresie nie urządziły. 


KRONIKA ZAGRANICZNA 


Italja. 


W związku z ostatniemi wypadkami w 
Hiszpanji wzrosło zainteresowanie rynkiem 
włoskim. 

Sytuacja na tym rynku wyrażała się w 
początkach sierpnia mocną tendencją na 
migdały sycylijskie, która przerodziła się na- 
wet w haussę. 

W drugiej połowie sierpnia ceny utrzy- 
mały się nadal na wysokim poziomie, jednak 
można już było zauważyć, wobec bliskich no- 
wych zbiorów, pewne wahania, które pod ko- 
niec tegoż miesiąca wyraziły się zniżką cen 
i pewnem uspokojeniem rynku. 

Nowe zbiory spowodowały dalszą zniżkę 
cen. Obecnie płaci się za 100 kg migdałów 
sycylijskich z załadowaniem we wrześniu 
około 770 lirów. 

Ceny na orzechy sycylijskie zwyżkowa- 
ły w tym okresie o 10 do 15 lirów. 

Za orzechy z nowych zbiorów z załado- 
waniem wrzesień do 15 października płaci się 
250 do 275 lirów. 


Turcja. 

Zbiory tegoroczne sułtanek tureckich 
przypadły na późniejszy okres niż w roku 
ubiegłym. 

Ogółem sprzedano na rynku tureckim w 
ostatnich dniach sierpnia 4.760 ton sułtanek. 
W porównaniu z rokiem ubiegłym sprzedano 
około 1000 ton mniej. 

Ceny na ten artykuł wynoszą: 
za 100 kg cif porty kontynentu cii porty angielskie 


typ. 7-13 Li. 15.— sh. 24.9 
tvp 8-14 Lt. 16.— sh. 26.6 
typ 9-15 Lt. 17.5 sh. 29.— 
typ 10-16 Lt. 20.5 sh. 34.— 
typ 11-17 Lt. 22.5 sh. 37.6 


Na figi z nowych zbiorów, nie dokonano, 
w stosunku do roku ubiegłego. poważniej- 
szych transakcyj — przeciwnie. gdy w roku 
1935 wyrażały się one cyfrą 1.000 ton — to 
w roku bieżącym tylko cyfrą 500 ton. Ceny 
na ten artykuł utrzymują się na poziomie 
cen roku ubiegłego. 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 
Firma angielska interesuje się importem śrub dre- 
wnianych. P/21222/40/C. 
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Firmy angielskie interesują się importem krzesel 
dębowych do jadalni. P/20606/C. 

Firma angielska interesuje się importem wszel- 
kich krzeseł w stanie wykończonym lub nie. P/21021/40. 

Firma angielska interesuje się importem różnych 
kurtek skórzanych, sportowych, do golfa, roboczych 
i t. p. P/20768/58/M. 

Firma cypryjska interesuje się importem artyku- 
łów wełnianych i bawełnianych, jedwabnych i z jed- 
wabiu sztucznego, pończoch i skarpetek, trykotaży 
i drobnej konfekcji. P/20907/5B. 

Na rynku angielskim istnieje obecnie dobra kon- 
junktura na guziki. P/20602/64/Sz. 

Firmy na Malcie interesują się importem wyro- 
bów koszykarskich. P/20974/49/Sz. 

Firma szwedzka zakupuje meble koszykarskie 
i inne wyroby z wikliny. P/20370/49/5z. 


Firma polsko-brazylijska interesuje się przedsta- 
wicielstwem połskiej wytwórni farmaceutyków. — 
P/21929/47/Sz. 


Firma angielska interesuje się zakupem pasów. 
bluzek, torebek damskich, zakopiańskich kożuchów 
itd. P/21224/54/S2. 


Istnieją możliwości zbytu narzędzi ogrodniczych 
na terenie Indyj Brytyjskich. P/20784/44/Ro. 


Firma niemiecka poszukuje polskich fabryk, mo- 
gących dostarczyć tanich pilników do kluczy celem 
eksportu na rynki zamorskie. P/20980/44/Ro. 


Istnieje możliwość zbytu w Singapore patelni że- 
P/20977/5B/ Ro. 


Firma argentyńska pragnie objąć przedstawiciel- 
stwo fabryk polskich na Argentynę, Urugwaj i Parag- 
waj, zainteresowanych w wywozie następujących arty- 
kułów: papier, szkło, cukier, mydła. P/21099/7C/Ro. 


laznych. 


Firma argentyńska interesuje się imporiem z Pol- 
ski maszynek do papierosów. P/21242/44/Ro. 


Firma w Rio de Janeiro interesuje się importem 
z Polski drutu używanego do wyrobu siatek do łóżek. 
P/21249/5F/Ro. 


Firma szwedzka interesuje się importem z Polski 
sztane wzgl. żelaza do sztane dla wytłaczania liter 
w papierze. P/21251/44/Ro. 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z lInstytu- 
tem. winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 
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= == = PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA. 


Gospodarcze archiwum świata w Hamburgu 


Taka jest dumna nazwa instytucji na- 
ukowej, nastawionej, całkowicie na potrzeby 
życia gospodarczego i posiadającej istotnie 
tak szeroki rozmach, że jest znana ze swojej 
pożytecznej działalności daleko poza grani- 
cami Niemiec. Dosyć powiedzieć, że insty- 
tucja ta zatrudnia 130 osób, w tem przeszło 
100 stałych płatnych funkcjonarjuszy, reszta 
w charakterze prakiykantów, stypendystów 
i  wolontarjuszy.  Zasadniczem zadaniem 
Archiwum Hamburskiego jest dostarczenie 
życiu gospodarczemu informacyj odnośnie 
zmiennych i płynnych zjawisk bieżących, 
głównie na podstawie wycinków prasy co- 
dziennej i z czasopism gospodarczych. W po- 
równaniu z działem wycinków, który absor- 
buje najwięcej pracowników, zajmuje naj- 
więcej pomieszczenia i pociąga największe 
kcszta — wszystkie inne działy, jak naprzy- 
kład bibljoteka, czytelnia lub wydawnictwa 
— stoją jakby na drugim planie. Należało- 
by instytucję hamburską raczej nazwać 
„Światowe Archiwum Wycinków* — odda- 
łoby to bliżej treść jego zasadniczej pracy: 
— Wystarczy stwierdzić, że blisko 25 osób 
jest zajętych samem tylko czytaniem pism 
i odnotowywaniem artykułów przeznaczo- 
nych do wycięcia; trudno się dziwić: Archi- 
wum bowiem otrzymuje 4275 czasopism 
i dzienników. Warto więc trochę bliżej 
przyjrzeć się tej pracy i zastanowić się o ile 
naśladowanie jej byloby 'wskazane w na- 
szych warunkach, szczególnie w związku 
z organizowaniem przez [Instytut Bałtycki 
Gospodarczego Archiwum Morskiego w Gdy- 
ni. 


Archiwum Hamburskie zostało założone 
na jesieni 1908 r. przez prof. dr. F. Stuhlma- 


na doskonałego znawcę zagadnień kolonjal- 
nych i początkowo istniało przy Hamburskim 
Instytucie Spraw Kolonjalnych. Obecnie dy- 
rektorem Archiwum od paru lat jest p. Stie- 
chel, nie naukowiec coprawda, ale sprężysty 
organizator, który większą część życia spę- 
dził w Ameryce Południowej i posiada bar- 
dzo bliskie stosunki z kołami handlowemi, 
żeglugowemi i przemysłowemi. 
Umożliwienie mi zajrzenia we wszyst- 
kie szczegóły funkcjonowania Archiwum, 
jest już dla mnie bardzo pomocne w ustale- 
niu, w czem należy naśladować doświadcze- 
nia hamburskie — a czego unikać. Właśnie 
co do sporządzania wycinków mogłem się 
przekonać, że ten dział informacji ma swój 
walor i sens jedynie wtedy gdy wycinki są 
sporządzane w zakresie jaknajszerszym 
i tworzą po pewnym czasie tak ogromny 
zbiór, jak to jest w Hamburgu. 
Ale trzeba też jednocześnie zdać sobie 
sprawę z tego, że nawet najzasobniejsza in- 
stytucja tego rodzaju na świecie jaką jest 
Archiwum HMamburskie literalnie ugina się 
pod podwójnym ciężarem fizycznej ilości 
nagromadzonych zbiorów a jednocześnie 
przerastającej ludzkie zdolności pamięci 
i orjentacji skomplikowanego i coraz bar- 
dziej komplikującego się labiryntu, haseł, 
indeksów i katałogów mających umożliwić 
ednalezienie najbardziej właściwego i po- 
trzebnego materjału. Znowu kilka przykła- 
dów lepiej uzmysłowią całe zagadnienie. 
Ilość gazet codziennie nadchodzących wy- 
nosiła w 1933 r. 145, w ciągu ostatnich 2 lat 
'wzrosła znacznie i wynosi obecnie 224; naj- 
więcej naturalnie pochodzi z Niemiec — (82) 
1 z Europy — (171) są jednak dzienniki nad- 
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chodzące z najdalszych krajów — z połud- 
niowej i środkowej Ameryki (21) z Azji 
1 Australji (12), z Afryki (8). Znacznie wię- 
cej jest czasopism gospodarczych; tu też za- 
znacza się pewien wzrost: w 1935 otrzymy- 
wano 3594 czasopism, w 1935 już 4051; w tem 
1235 pochodzi z Niemiec, 3001 z Europy (łącz- 
nie z Niemcami) reszta 1050 czasopism z po- 
zostałych 4 kontynentów. Jeżeli chodzi o Pol- 
ske — jesteśmy reprezentowani obecnie 
6 dziennikami i 64 czasopismami. 

Naturalnie, nawet 25 osób stale zajętych 
tylko czytaniem pism całej tej powodzi pism 
nie jest w stanie przeglądnąć — to też do 
wycinków przeznaczone zostały tylko 150 
pism najbardziej miarodajnych i wartościo- 
wych i z tego materjału zdobywa się dzien- 
nie około 1000 wycinków, tak że roczny do- 
pływ wycinków do Archiwum wynosi 300 
tysięcy. W obecnym stanie ogólny zbiór 
zbliża się do 5 miljonów i kierownictwo stoi 
wobec troski, które z wycinków dawnych 
należałoby zniszczyć, żeby nie utonąć w tej 
narastającej powodzi wiadomości, których 
wartość informacyjna już może być kwestjo- 
nowana. Dla zupełności obrotu należy do- 
dać, że wycinki są naklejane na identyczne 
arkusze i przechowywane w osobnych iden- 
tycznego iwymiaru pudłach po 500 arkuszy 
w jednym. Dla systematycznego umieszcze- 
nia pudeł istnieje katalog zawierający 21000 
hasel każde odpowiadające jednemu pudłu 
w tem blisko 11 tysięcy są ułożone wg kra- 
jów a reszta wg układu towarowego. 

Operowanie takim skomplikowanym me- 
chanizmem wymaga długiego doświadczenia 
i specjalnych kwalifikacyj pamięciowych, 
to też odnalezienie poszukiwanego materjału 
jest niemożliwe bez pomocy fachowego per- 
sonelu — segregującego wycinki. Gdyby so- 
bie wyobrazić ewentualność sabotażu (w o- 
becnych warunkach zupełnie zresztą nie- 
aktualną) lub jednorazcwego przesunięcia do 
innej pracy personelu pomocniczego — 
Archiwum znalazłoby się przez długi czas 
w zupełnym impasie — tak bardzo daleko 
posunięto się w zróżniczkowaniu haseł, co 
zresztą jest niezbędne wobec obfitości ma- 
terjału i jego różnorodności. 

Zastanawiającem jest, że stałemu wzro- 
stowi ilości nadchodzących pism i ogólnej 
ilości sporządzonych wycinków nie odpowia- 
da jednak wzrost frekwencji osób korzysta- 
jących — mianowicie ilość zapotrzebowań 
wycinków wynosiła w 1931 r. — 18.651, — 
w 1935 — 18.418. Daje to przeciętną dzien- 
ną — bo, dla określenia używalności tej naj- 
kosztowniejszej i największej imprezy. — 
Warto porównać tę cyfrę z podaną niżej 
cyfrą frekwencji bibljoteki i czytelni. — 
W okresie 1932 i 1933 zaznaczył się zapewne 
w związku z kryzysem nawet spadek zainte- 
resowania Archiwum. Jeżeli chodzi o szcze- 
góły daje się stwierdzić przerzucenie się za- 
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interesowań z kartotek branżowych na kar- 
toieki krajów — widocznie w związku ze 
wzrastającem poszukiwaniem rynków i ro- 
snącemi trudnościami regulowania handlu 
w różnych krajach. 

Po szczegółowem zaznajomieniu się z nie- 
zwykle skomplikowanym, bardzo przemy: 
Slnym systemem produkcji, sortowania, prze- 
chowywania i '©dnajdowania wycinków, 
sprawnie funkcjonującym jedynie zawdzię- 
czając licznemu, wysoce kwalifikowanemu 
i doskonale zgranemu personelowi — przy- 
szedłem do przekonania, że nie należy w tej 
dzaedzinie naśladować nam w Gdyni wzoru 
Hamburskiego. Wydaje mi się osobiście, że 
tym samym kosztem a może i mniejszym da- 
łoby się osiągnąć daleko lepsze wyniki przez 
systematyczną bibljografję piśmiennictwa 
gospodarczego i przechowywanie bardziej 
ograniczonej liczby pism, ale w kompletach 
nieuszkodzonych. 

Wybór bowiem materjału jest zawsze 
podyktowany nastawieniem chwilowem czy- 
tającego, lub też tendencją przemijającą kie- 
rownika, wydającego instrukcje na co nale- 
ży zwrócić uwagę. Jakże często zagadnienia 
wysuwane wczoraj na plan pierwszy prze- 
siają być aktualne — a właśnie stają się po- 
trzebne opinje i fakty wczoraj lekceważone: 
nie znajdziemy ich niestety w wycinkach 
i nigdzie, bo reszta pisma uległa zniszczeniu. 

Pozatem jest jeszcze inny moment osła- 
biający walor wielu wycinków. Prasa w wie- 
lu krajach przestała być narzędziem oddzia- 
ływania na opinję niezależnych publicystów, 
ekonomistów i informatorów: nie tylko całe 
odłamy prasy, lecz prasa całego kraju ulega 
określonym wskazówkom i zgodnie z niemi 
pomija pewne fakty świadomie, inne celowe 
oświetla zgodnie z narzuconą tendencją. Na- 
wet jak wiemy cyfry dotyczące obrotów por- 
towych i wymiany międzynarodowej mogą 
być cełowo modyfikowane dla uzyskania 
niezbędnego w danej chwili lokalnego efek- 
twe 


To też wydaje się nam, że niemniejszą 
wartość praktyczną należy przywiązać do 
2 innych działów Hamburskiego Archiwum. 
traktowanych nie tak szczodro jak dział wy- 
cinków, — mianowicie bibljotekę oraz czy- 
telnię czasopism. Z bibljoteki korzystało 
w 1935 r. dziennie przeciętnie 126 osób. — 
(ostatnie lata wykazują znaczny spadek ze 
151 w 1931 na 120 w 1934). Czytelnia czaso- 
pism wykazuje znacznie wyższą frekwencję 
— w 19% r. przeciętnie 316 osób dziennie, 
spadek w porównaniu do 1951 — (w którym 
przeciętna wynosiła 794 osoby) jeszcze więk- 
szy — przeszło 50 proc. Pomimo tego spad- 
ku frekwencji jednak bibljoteka i czytelnia 
w ciągu roku styka się z klientami wielo- 
krotnie częściej i bliżej niż dział wycinków. 

Trzeba na końcu podkreślić, że Bibljote- 
ka Archiwum Hamburskiego od początku 


była kompleiowana pod kątem widzenia jej 
użyteczności dla ster gospodarczych. Nie jest 
to księgozbiór zbyt obfity — liczy bowiem 
razem z oprawnemi czasopismami tylko 50 
tys. tomów i ze 20 tysięcy broszur i teczek 
z odbitkami. Wartość jego jednak podnosi 
odpowiedni dobór wydawnictw. Naprzykład 
jeden z działów bibljoteki stanowi zbiór 
wszelkiego rodzaju informatorów, podzielo- 
ny na poszczególne branże i na różne tery- 
torja — razem przeszło 2000 tomów — jedy- 
my w tym rodzaju w całych Niemczech. 
Wyjątkowem ułatwieniem są też pierw- 
szorzędnie zestawione katalogi, a wielką 
atrakcją jest centralny katalog wszystkich 
księgozbiorów treści gospodarczej w Ham- 
burgu, przyczem główną interesującą cechą 


imprezy jest nie tylko to, że się człowiek do- 
wiaduje, gdzie dane wydawnictwo można 
znaleźć, ale i to, że książkę, która jest po- 
trzebna — Archiwum Hamburskie natych- 
miast do swojej czytelni może sprowadzić bez 
żadnych kosztów dla czytelnika. 

Z tych urządzeń Iamburskich jak też 
może szczególnie z tak bardzo odwiedzanej 
czytelni czasopism musimy brać w Gdyni 
przykład — szczególnie wobec braku publicz- 


nej bibljoteki i konieczności łatania potrzeb 
innemi sposobami. To też jeżeli chodzi o nasze 
warunki to zaspokojenie najpilniejszych po- 
trzeb w dziedzinie księgozbioru fachowego 
Aa czasopism wysuwa się na pierwszy 
plan. 


Dr Józef Borowik 


KONFERENCJA ZE ZWIĄZKIEM KORPO- 


RACYJ MŁYNÓW GOSPODARCZYCH 
NA WOJEWÓDZTWO POMORSKIE. 


W celu bezpośredniego zaznajomienia się 
z sytuacją i postulatami Mlynów Gospodar- 
czych na Pomorzu, Izba Przemysłowo Han- 
dlowa odbyła w dniu 18 bm. z Zarządem i de- 
legatami Związku Korporacyj Młynów Go- 
spodarczych na Wojewódziwo Pomorskie, 
konferencję pod przewodnietwem Dyrektora 
fzby p. dr. Józefa Kulikowskiego. 

Podczas konferencji tej obszernie omó- 
wione zosłały najważniejsze zagadnienia 
z dziedziny podatkowej z uwzględnieniem 
specjalnego położenia w tej dziedzinie mły- 
nów gospodarczych, a więc przedewszystkiem 
sprawa świadectw przemysłowych i podatku 
obrotowego, który młyny gospodarcze w pe- 
wnych wypadkach opłacają dwukrotnie. — 
Przechodząc do spraw natury organizacyjnej 
omówiono sprawę kształcenia uczni młynar- 
skich i przymusowej organizacji młynar- 
kiej. Wreszcie poruszono sprawy taryf kole- 
jowych na transport koksu, unormowanie cen 
przemiałowych oraz składnic wymiany. 

Postulaty, jakie wyłoniły się w czasie 
dyskusji nad wszystkiemi wyżej wymienio- 
nemi sprawami, będą szczegółowo opracowa- 
ne przez Izbę Przemysłowo Handlową w Gdy- 
ni i przedstawione odpowiednim czynnikom 
miarodajnym. — 


PRZENIESIENIE BIURA IZBY DO NOWE- 
GO LOKALU. 


Z dniem 1 października Biura lzby na- 


szej przeniesione zostają do nowego lokalu 
przy ulicy 10 Lutego 24 dom Z. U. S. II piętro. 

W związku z tem w dniu 30 września biu- 
ra Izby czynne nie będą, zaś w dniu 1 paź- 
dziernika praca odbywać się będzie od godzi- 
ny t0-ej do 15-ej. 

W nowym lokalu zainstałowana została 
centrala telefoniczna pod numerem 39-51. 
Wszystkie dotychczasowe numery telefonów 
lzby stają się w związku z tem nieaktualne. 


DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY 
HANDLOWEJ W SIERPNIU. 


Przewozy towarowe na statkach polskiej 
floty handlowej w sierpniu b. roku wyraziły 
się liczbą 124.607 ton metrycznych i 20 koni, 
wobec 116.766 ton w sierpniu 1935 r. i 97.773 t. 
w sierpniu 1954 roku. Z tego było towarów 
wywozowych 89.401 t. (VILI. 1935: 88.550 t), 
towarów przywozowych 34.890 t. (VIII. 1935: 
25.568 t.) i towarów tranzytowych 316 ion 
(VIII. 1935: 648 ton). Liczby wskazują na 
wzrost ogólny przewozów. przypadający wła- 
ściwie na przewozy importowe, w porównaniu 
z odpowiednim miesiącem ub. roku. Wzrost 
przewozów importowych zawdzięcza się tym 
razem nasileniu przywozu we wszystkich 
trzech towarzystwach linjowej żeglugi: wzrost 
ten nie objął trampy Żeglugi Polskiej, to też 
sierpień br. można scharakteryzować jako 
miesiąc wzrostu importu linjowego — objawu 
bardzo ciekawego i w tak czystej formie 
przedtem nienotowanego. 

Żegluga Polska z ogólnych przewozów 
przewiozła 70.731 ton, wobec 65.476 t. w sier- 
pniu ub. roku, w tem 40.322 t. w wywozie 
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(VII. 1935: 39.719 t.), 30.093 t. w przywozie 
(25.109 t. w VIII. 1935), oraz 316 t. w iranzycie 
(VIII. 1935: 648 t.) Niemal cały więc wzrost 
przewozów względem odpowiedniego miesiąca 
ub. roku przypada w Żegludze Polskiej S. A. 
na przewozy importowe. 

Linje regularne Żegługi Polskiej przewio- 
zły 27.576 ton towarów wobec 16.562 t. w sier- 
pniu ub. roku, przewyższając wzrostem swych 
przewozów bardzo znacznie zmniejszenie prze- 
wozów na trampach. Wypada zaznaczyć. że 
na ten wynik wpłynęło częściowo przeniesie- 
nie statystyczne s/s „Wisły” do grupy przewo- 
zów linjowych. 

Eksportowych ładunków linje regularne 
Żeglugi Polskiej przewiozły 16.898 ton (VIII. 
1935: 10.384 ton), importowych 10.362 ton 
(VIII. 1935: 5.530 t.), tranzytowych 316 ton 
(VIII. 1935: 648 ton). 

Trampy Żeglugi Polskiej przewiozły ogó- 
łem 43.155 ton (VILI. 35: 48.964 ton), w tem ła- 
dunków eksportowych 23.424 t. (VIII. 1935: 
29.335 ton). Eksport ten składał się z 15.999 t. 
węgla. 4.600 t. koksu i 2.825 t. kainitu. wobec 
23.685 t. węgła, 500 t. koksu i 5.100 t. soli po- 
tasowych w sierpniu 1935. Osłabienie ekspor- 
tu masowych towarów na trampach. jak wi- 
dać nie objęło koksu, dla wywozu którego 
trwała konjunktura. 

Przywozu na trampach było 19.731 ton 
(VILI. 1935: 19.579 ton) w tem 14.151 ton rudy 
i 5.600 ton tomasyny, wobec 11.179 ton rudy 
i 8.400 ton tomasyny w sierpniu ub. roku. 

Statki Polsko-Brytyjskiego Tow. Okręto- 
wego przewiozły ogółem 8.767 ton towarów 
i 20 koni wobec 10.180 ton i 49 koni w sierpniu 
ub. roku. 

Znamienne jest, że przy osłabieniu prze- 
wozów całkowitych względem odpowiedniego 
miesiąca ub. roku import na statkach Polbritu 
wzrósł dość znacznie: z 1.739 t. w VIII. 35 r. 
na 2.289 t. w sierpniu br. Eksportowe prze- 
wozy zmniejszyły się z 8.207 t. i 49 koni na 
6.478 t. i 20 koni. Eksport do Hull wyniósł 
5.394 t. i 10 koni, w tem 1.880 t. i 10 koni przez 
Gdynię i 1.514 t. przez Gdańsk: eksport do 
Londynu — 3.063 t. i 10 koni, w tem 2.784 ton 
i 10 koni przez Gdynię i 279 ton przez Gdańsk. 
Import z Hull był niemal rekordowo duży, li- 
cząc 1.580 t„ w tem 1.381 t. przez Gdynię 
i 199 ton przez Gdańsk. Import z Londynu 
wyniósł 688 ton, w tem przez Gdynię 591 ton 
i przez Gdańsk 97 ton. 


Linja Gdynia — Havre statku dwutygod- 
niowego „Warszawa“ figuruje w powyższych 
liczbach dla przewozów wywozowych i przy- 
wozowych Polbritu z 24 ton w wywozie i tyleż 
w przywozie. Linja ta służy głównie przewo- 
zowi pasażerów i w szczególności emigrantów. 

Gdynia — Ameryka Linje żeglugowe S. 
A. ujawniła największy wzrost przewozów pa- 
sażerów i towarów. Na linji północno-atlan- 
tyckiej towarzystwo miało dwa przyjazdy 
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itrzy odjazdy — liczbę rekordową nawet dla 
ożywionego letniego miesiąca, wobec jednego 
odjazdu i jednego przyjazdu w sierpniu ub. 
roku. Wycieczki na statkach oceanicznych io- 
warzystwa miały aż 7 odjazdów (coprawda 
wszystkie do portów Bałtyku) i 6 przyjazdów, 
wobec 4 wycieczek, częściowo dalszych w sier- 
pniu ub. roku. Doświadczenie wykazało, że 
bliskie wycieczki w sezonie letnim na transat- 
lantykach linij, stanowiących ostatnie słowo 
wygód i techniki okrętowej, mają powodzenie 
nawet u najbardziej lądowo usposobionej pu- 
bliczności. Przypuszczać więc należy, że bli- 
skie wycieczki w sezonie letnim na tych wiel- 
kich jednostkach będą się cieszyły coraz więk- 
szem powodzeniem. 


Na linji Południowo-Amerykańskiej, któ- 
ra rok temu jeszcze nie istniała, był jeden 
przyjazd. W wyniku, nie licząc wycieczek, 
statki G. A. L. Ż. przewiozły 1.897 pasażerów 
i 5.308 ton towarów w sierpniu bież. roku wo- 
bec 857 pasażerów i 1.594 ton towarów w sier- 
pniu ub. roku. 


Linja północno - amerykańska Towarzy- 
stwa przewiozła 1.815 pasażerów i 3.508 t. to- 
warów, oraz pocztę (VIII. 1935: 857 pasaż. 
i 1.594 t. towarów), w sierpniu 1934 towarów 
przewieziono zaledwie 429 t.. z czego widać, 
jak znacznie rozwija się ruch towarowy tej 
linji. 

Na wyjściu z Gdyni było na pólnocno-at- 
lantyckiej linji 1.026 pasażerów i 2.800 ton to- 
warów (VIII. 1935: 534.pas. i 1.108 t. tow.), na 
wejściu do Gdyni — 789 pas. i 708 t. towarów 
(VIII. 1935: 222 pas. i 486 t. towarów). Dla 
linji północno-atlantyckiej tego towarzystwa 
charakterystyczny jest, przy wzroście również 
przewozów importowych systematyczny i 
szybki wzrost przewozów eksportowych. co 
jest najlepszą wróżbą dla linji, świadcząc ró- 
wnież o wzroście jej znaczenia dła ogólnej eko- 
nomiki Rzeczypospolitej. 


Na linji południowo-atlantyckiej s/s Pu- 
łaski przywiózł 1.800 t. towarów i 82 pasaże- 
rów. W ruchu wyjściowym linja ta zabiera 
każdorazowo około 900 emigrantów i znaczną 
ilość towarów. Linja jest utrzymywaną obok 
statków G. A. L. Ż. jednym statkiem Żeglugi 
Polskiej i jednym do 2-ch w miesiącu odjazda- 
mi statków charterowanych, wobec czego ilość 
odjazdów do Południowej Ameryki systema- 
tycznie się zwiększa. 


Statki Polsko - Skandynawskiego Tow. 
‘Transportowego (Polskarob) wykonały w mie- 
siącu sprawozdawczym 14 podróży i przewio- 
zły 39.801 ton węgla wobec tyluż podróży 
i 39.516 t. węgla wywiezionego w sierpniu ub. 
roku. Statki wywiozły węgiel do Szwecji 
(30.833,5 t.), do Norwegji (5.150 t.), do Belgii 
(5.817.5 t.) Odwiedzono porty: Goteborg 6 ra- 
zy, Gävle 2-krotnie, oraz Oxelösund, Slite, 
Slemmestad. Stockholm. Zeebriigge i Ostendę. 


ROZWÓJ KOMUNIKACJI LOTNICZEJ 
NA LINJI WARSZAWA — GDYNIA. 


Rozwój komunikacji lotniczej na linji 
Warszawa — Gdynia i z powrotem postępuje 
stale naprzód ze względu na to, że jest to naj- 
szybszy, a w rezultacie najtańszy środek lo- 
komocji. 

Linja ta do końca zeszłego roku korzysta- 
ła z lotniska w Gdańsku (Wrzeszcz) i dopie- 
ro od kwietnia rb. przeniesiona została na 
świeżo wykończone lotnisko w Gdyni (Rum- 
ja). 

Zilustrujemy pracę tej linji za okres ostat- 
nich dwu lat. 

Liczba lotów projektowanych i wykona- 
nyen oraz liczby, przebytych kilometrów 
loksodromicznych przedstawia się następu- 
jąco: 


Warszawa — Gdynia (Gdańsk) 


Lotów 
Rok FEG Przebyto 
do 2 
wykona- 2 1000 km 
miesiąc |Wwykona- y b wykona- be. 
nia nla 
1935 
| | 
II linja nieczynna 
1I | | x 
IV J | 
Vv 31 BEST 96,8 92 
vI 32 32 100,0 10.7 
VII 31 31 100,0 10,4 
VIII 31 31 100,0 10,4 
IX 30 30 100,0 10,1 
x 31 31 100,0 10,4 
XI 15 15 100,0 5,0 
XII linje nieczynne 
1935 ogółem 201 200 99,5 66,5 
1936 
I 
II linja nieczynna 
NI 
IV 12 12 100,0 4,0 
vV 31 31 100,0 10,4 
VI 30 30 100,0 9,9 
1/3 r. 1936 
ogółem 13 13 100,0 24,3 
Gdynia (Gdańsk) — W arszara 
Lotów 
ER Przebyto 
Rok do p % 1000 km 
wykona- *wkcna wykona- loks 
nia nia 


| | 


(w okresie od polowy listopada do polowy 
kwietnia linja nieczynna) 


1935 ogółem 199 197 99,0 65,5 
!/> r. 1936 
ogółem 13 13 100.0 24,4 


Z zestawień widzimy niemal 100% regu- 
larność lotów, co dla komunikacji lotniczej 
stanowi bardzo poważny plus. 

Przejdźmy do pracy linji Warszawa — 
Gdynia, która wyraża się liczbą przewiezio- 
nych pasażerów oraz ilością przewiezio- 
nych ładunków. 

Poniżej zestawienie pracy linji w obu kie- 
runkach: 

Warszawa — Gdynia (Gdańsk). 


przewieziono 


Rok 
pra pasaże- | bagażu | towarów PY gazet 
miesiąc sów Śri 
w kilogramach 
1935 
Ny 87 640 295 9 474 
VI 173 1,756 529 8 442 
VII 235 2,926 346 13 2,425 
VIII 188 2,056 374 28 2,236 
IX 141 1,277 294 25 1,252 
X 84 705 288 32 308 
XI 14 367 63 14 93 
1935 
ogółem 955 9,727 2,189 129 1,230 
1936 
IV 51 451 529 28 329 
V 238 2.233 1,650 14 2,520 
VI 346 3,968 1,232 92 1,873 
1/3 r. 1936 
ogółem 635 6,652 3,412 | 194 4,122 
Gdynia (Gdańsk) — Warszaroa. 
p mzew i e/z agom o 
Rok 
pasa- bagażu |towarów | poczty | gazet 
miesiąc żerów 
w kilogramach 
1935 
66 356 2 299 — 
VI 115 1,122 24 339 = 
VII 181 1,774 43 392 == 
VIII 199 2,298 191 391 — 
IX 111 1.001 112 431 — 
Xx 61 669 30 324 = 
XI 22 108 201 101 — 
1935 | 
ogółem 755 7,328 603 2,273 = 
36 
IV 30 253 674 8 = 
V 167 1,059 663 348 = 
VI 251 2,064 1,070 369 = 
1/2 P. 1936 
ogölem 488 3,382 2,407 124 -— 


Jak z zestawień widzimy, praca „Lotu“ 
jest bardzo poważna, szczególnie, jeżeli 
uwzględnimy, że prócz pasażerów samoloty 
przewożą towary i pocztę. 


Dła dania całości obrazu warunków pra- 
cy linij lotniczych na odcinku Warszawa — 
Gdynia, warto przedstawić w jakim stopniu 
samoloty są wykorzystywane. Daje to nam 
zestawienie %% stosunku wykorzystania za- 
oferowanych przez linje ton/km. 
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W ykorzystanie zaofiarowanych tonikm 


% wykorzystania Rok % wykorzystania 
Warszawa - Gdynia miesiąc Gdynia - Warszawa 
1935 
65 Vv 47 
53 VI 38 
78 VII 53 
65 VIII 62 
47 IX 36 
27 X 20 
30 XI 15 
53 Średnio 1935 40 
1936 
41 IV 41 
12 V 43 
74 VI 51 
68 Średnio 1936 44 


Cyfry te dają obraz. że jednak mimo re- 
gularności i stałego rozwoju lotnietwa na linji 
Warszawa — Gdynia, nie jest ono dostatecznie 


a 


— 


-MORSKIE 


POLITYKA ŻEGLUGOWA TRZECIEJ 

RZESZY. 

Jak już podawaliśmy, ożywienie wymia- 
ny towarowej pomiędzy Europą a Ameryką 
Południową, znakomicie dające się odczuć 
w hamburskich kołach żeglugowych i ekspe- 
dycyjnych. wywołało prąd opinji niemieckiej 
przeciwny przeprowadzanej cbecnie w Niem- 
czech linji etatyzacji żeglugi. 

Okazało się, że zetatyzowana żegluga na 
odcinkach rozwijającego się „boomu“ żeglu- 
gowego nie jest w stanie wykorzystać konjun- 
ktury i stanowi również w tej konjunkturze 
przeszkodę dla owocnej, przynoszącej zyski 
iniejatywy ekspedycji morskiej. 

Obecnie jesteśmy świadkami cofnięcia 
się Niemiec z pozycji etatystycznej na odcin- 
ku linjowej żeglugi do Ameryki Południo- 
iwej. Oddawna krążące pogłoski o reorganiza- 
cji towarzystwa żeglugowego Hamburg - Siid 
znalazły wreszcie realne potwierdzenie i za- 
kończenie w przejściu towarzystwa w pry- 
watne ręce. 
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WIADOMOŚC 


wykorzystane. W porównaniu jednak do wy- 
korzystania innych linij, omawiana linja stoi 
na czele. Dla przykładu podamy, że % % wy- 
korzystanie za pół roku 1936 na poszczegól- 
nych linjach przedstawia się następująco: 


Warszawa — Gdynia — 68%, Warszawa -— 
Poznań — 40%, Warszawa—Katowice — 62%, 
Warszawa — Kraków — 53%, Warszawa — 
Lwów — 61%. 


OTWARCIE W PORCIE ŚWIETLICY DLA 
ROBOTNIKÓW FIRMY „POLSKAROB* 


W dniu 20 września br. w południe od- 
było się poświęcenie i otwarcie świetlicy dla 
robotników firmy „Polskarob”. Świetlica ta 
mieści się na molo węglowem przy nabrz. 
Szwedzkiem; wnętrzne jej urządzone jest 
bardzo estetycznie w stylu zakopiańskim. — 
Przy świetlicy, w tym samym budynku znaj- 
dują się rozbieralnie. umywalnie i natryski. 

Należy podkreślić z uznaniem inicjatywę 
f-y. „Poliskarob” przez uruchomienie tak kul- 
turalnej i pożytecznej placówki dla robotni- 
ków firmy. 


e 


W ostatnim czasie rząd Niemiec miał 
udział 8 miljonów marek na 10 miljonów RM 
całego kapitału akcyjnego Hambutrg-Siidame- 
rikanische Dampfschiffahtsgesellschafi. Teraz 
osiem miljonów RM rządowego udziału prze- 
jęły trzy banki prywatne, na czele z Vereins- 
bank w Hamburgu. 

Urzędowo w Niemczech się mówi o tem, 
że udział rządu w kapitale Hamburg-Siid był 
czasowy i że taką samą reorganizację, 
z powrotem prywatnych kapitałów, już prze- 
szły Deutsche Levante Linie A. G. Hamburg 
i Atlas Levante Linie A. G. Brema. le argu- 
menty tylko potwierdzają niejednolitość ten- 
dencji w polityce żeglugowej Niemiec. 

W obu bowiem głównych przedsiebior- 
stwach — Hapagu i Norddeutscher Lloydu 
przeważa linja etatyzacji i wyeliminowanie 
banków; przeciwnie w wymienionych śred- 
nich przedsiębiorstwach na odcinkach opla- 
calnych zaznacza się decentralizacja, angażo- 
<w banków i zachęcanie prywatnego kapi- 
talu. 


Te rozbieżności i wahania, na dobrze w 
Niemczech gospodarczo rozwiniętem polu że- 
glugi i ekspedycji morskiej pozwalają wysnuć 
takie ogólne wnioski: gdy na pewnym odcin- 
ku żeglugowym zaczyna pulsować życie eta- 
tyzm winien ustępować miejsca prywatnym 
kapitałom i organizacyjnej i pośredniczącej 
roli banków, o ile ten etatyzm zdecydowany 
jest wykorzystać konjunkturę i woli dać spo- 
łeczeństwu w pełnej możliwej mierze „zaro- 
bić”, zamiast zbierać okruchy, w razie pozo- 
stawienia na odcinku aparatury etatystycz- 
nej. 

A skoro tak, to i tendencje etatystyczne 
w dwu głównych towarzystwach  żeglugo- 
wych Niemiec jak i krytyka roli banków w 
żegludze nie zawierają w sobie nic zasadni- 
czego, wypływając jedynie ze słabej sytuacji 
finansowej tych głównych towarzystw żeglu- 
gi, których nie można odetatyzować ze wzglę- 
du na interes państwa (renomowe linje, kon- 
kurencja bander, etc.) Jak wiadomo Niemcy 
otwarcie wypowiadają się przeciwko subwen- 
cjom: na podstawie powyższego uwypukla 
się rola bezdochodowych z etatyzowanych 
przedsiębiorstw żeglugi w Niemczech jako 
ekwiwalent linij subwencjonowanych innych 
państw morskich. Zaczynają się jednak poja- 
wiać jawnie nie subwencjonowane mniejsze 
przedsiębiorstwa — w czem widać lepsze 
przystosowanie się Niemiec do ogólnej, pole- 
pszającej się konjunktury w żegludze mię- 
dzynarodowej oraz chętny nawrót do pry- 
watno - kapitalistycznych zasad organizacyj- 
nych i handlowych w żegludze morskiej. 


O FRACHTOWANIU STATKÓW DO 
HISZPANII. 


Northern Shipowners Association wypu- 
ściła okólnik, dotyczący frachtowania siat- 
ków do portów Hiszpanji, który ze względu 
na swą treść interesować może nietylko arma- 
torów lecz również i interesantów frachtu 
i ładunku. Oto treść tego okólnika: 


„Napływają zapytania od armatorów, 
których statki miałyby ładować lub wyłado- 
wywać w portach hiszpańskich, czy charte- 
ry (umowy frachtowe) mogą być umorzone 
jeśli podróż jeszcze nie została rozpoczęta 
i czy wolno odmówić odjazdu tylko po 
wystawieniem, czy też po wystawieniu kono- 
samentów, czy można się wzbraniać wieźć to- 
war do portu przeznaczenia, inne zapytania 
dotyczą pewności, zapłaty frachtu itd. 


W sprawach tych niezmiernie trudno od- 
powiadać, gdyż jest zbyt dużo rozbieżnych 
informacyj dotyczących obecnej sytuacji w 
Hiszpanji. Można jednakże odpowiedzieć, że 
naogół nie ma się prawa do umorzenia char- 
teru, jeśli statek został zacharterowany na ła- 
dowanie lub wyładunek w porcie hiszpań- 
skim. Przedewszystkiem w większości wy- 
padków niemożliwe jest dokładnie określić, 


jakiego kraju prawodawstwo ma być zasto- 
sowane w dyspucie powstałej na temat, czy 
takie umorzenie jest usprawiedliwione czy też 
nie. Prócz tego w sprawach anulowania kon- 
traktów prawo różnych krajów posiada roz- 
bieżne przepisy prawne. 

W standardowej formie kontraktu, stoso- 
wanego zazwyczaj, niema żadnego ogólnego 
przepisu o unieważnieniu, wobec czego wy- 
pada wprowadzać specjalne klauzule jeśli 
strony mają otrzymać prawo anulowania 
kontraktu. 


Innem ciekawem zagadnieniem są trud- 
ności związane ze ściąganiem frachtów za 
podróże statków do |liszpanji. Nawet, gdy 
wyładunek wykonywany jest względnie nor- 
malnie, doświadczenie wskazało, że niemoż- 
liwością jest uzyskanie prawa zastawu na ła- 
dunku z tytułu należności za fracht, gdyż w 
większości miast hiszpańskich, sądy publicz- 
nego prawa cywilnego nie funkcjonują, wo- 
bec czego niemożliwe jest obecnie na drodze 
wyroku sądowego pokryć prawem zastawu 
ładunek z tytułu należności za fracht. 

Chociażby ta reguła nawet nie miała za- 
stosowania do wszystkich hiszpańskich por- 
tów — lecz jeśli armator ma odwagę w obec- 
nych warunkach wysłania swego statku do 
Hiszpanji, byłoby nadzwyczaj rozsądnem 
żądać opłacenia frachtów z góry. 

Takich wypadków, związek rozpatrywał 
sporo i uważa za właściwe ostrzec armato- 
rów, mimo warunków zawartych w charter 
party unikać zawijania do portów Hiszpanji 
do czasu zawarcia porozumienia co do przed- 
płaty frachtów. 

Oczywista, że w takich wypadkach ar- 
matorzy żądają znacznie więcej aniżeli wy- 
konać powinni frachtujący i odbiorcy według 
postanowień umowy frachtowej, lecz z innej 
strony należy podkreślić, że mamy tu wypa- 
dek siły wyższej, który upoważnia armato- 
rów do odmowy zezwolenia wyładowywać z 
ich statków, aż do czasu, gdy pewność zapla- 
ty frachtowej należności została zabezpie- 
czona. 

Jest zasadniczem postanowieniem wszy- 
stkich umów frachtowych na przewóz, że ar- 
mator ma prawo zastawu na ładunku z tylu- 
łu pretensyj zapłaty za dany przewóz; jeśli 
możliwość wykonania tego prawa zabezpie- 
czenia znikła w hiszpańskich portach, to tak 
zasadniczy warunek wykonania kontraktu 
został usunięty, że armator musi mieć prawo 
wyznaczyć nowe warunki. Było już dotąd 
wiele przykładów powodzenia armatorów w 
przeforsowaniu przedpłaty frachtu. 

Już niejednokrotnie podkreślaliśmy, że 
warunki wy- i załadowania w portach Hisz- 
panji zmieniają się z dnia na dzień. Naogół 
stwierdzić można, że te warunki są nadzwy- 
czaj skomplikowane i że najrozsądniej jest 
namyśleć się i zabezpieczyć się wszechstron- 
nie nim się wyśle statek do Hiszpanii”. 
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WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


SPRAWA ZAMROŻONYCH 
W NIEMCZECH. 


_ W porozumieniu z Komisją Rządowej 
Kontroli Obrotu towarowego polsko-niemiec- 
kiego Związek Izb Przemysłowo - Handlo- 
wych przystąpił obecnie do rejestrowania na- 
leżności eksporterów polskich, zamrożonych 
w Niemczech z tytułu dostaw towarowych, 
dokonanych poza clearingiem polsko - nie- 
mieckim, prowadzonym przez Polskie Towa- 
rzystwo Handlu Kompensacyjnego. 

Zgłoszenie należności winno nastąpić na 
specjalnych formularzach, rozesłanych w 
drodze ankiety, które zainteresowani mogą 
dostać w biurze Związku lzb Przemysłowo- 
Handlowych w Warszawie lub w Izbie Prze- 
mysłowo - Handlowej w Gdyni oraz jej eks- 
pozyturze w Bydgoszczy. 

Ostateczny termin zgłoszenia należności 
zamrożonych upływa z dniem 5 października 
1936 roku. 

Obecna akcja rejestracji zamrożeń ma na 
celu zaktualizowanie danych, które Związek 
Izb zebrał w ankietach, przeprowadzonych 
uprzednio, a które jako przestarzałe, nie mo- 
gą być obecnie użyte przy dokonywaniu 
ewentualnych odmrożeń. 


MOŻLIWOŚCI ROZWOJU STOSUNKÓW 

HANDLOWYCH POMIĘDZY POLSKĄ 

A PORTUGALJĄ. 

W dniach 14 i 15 września rb. bawił w 
Gdyni Minister pełnomocny i poseł nadzwy- 
czajny R. P. przy rządzie portugalskim p. Ta- 
deusz Romer. W czasie pobytu Pana Ministra 
w Gdyni została zwołana przez naszą lzbę 
konferencja przedstawicieli sier gospodar- 
czych Pomorza, zainteresowanych w stosun- 
kach handlowych i komunikacyjnych z Por- 
tugalją. Konferencji przewodniczył p. Dy- 
rektor Rummel. 

P. Minister Romer udzielał zainteresowa- 
nym wyjaśnień, dotyczących możliwości i wa- 
runków handlu z Portugalją, podkreślając na 
wstępie, że wojna domowa tocząca się w Hi- 
szpanji nie może mieć większego wpływu na 
stosunki z Portugalją, gdzie sytuacja pod 
względem politycznym i gospodarczym jest 
ustabilizowana. Gospodarka budżetowa w 
Portugalji jest dobra (mocna waluta) i admi- 
nistracja uporządkowana. Dlatego obawy, 
wyrażane niejednokrotnie ze strony sfer ku- 
pieckich odnośnie Portugalji są nieusprawie- 
dliwione. 

Portugalja jest rynkiem bardzo chłon- 
nym, brak zaś reglamentacji dewizowej i to- 
warowej stawia ją w rzędzie rynków stosun- 
kowo łatwych. Portugalja, jako kraj o cha- 
chakterze rolniczym, nadaje się szczególnie do 


NALEŻNOŚCI 


ekspansji eksportowej w zakresie fabryka- 
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tów. Istnieje wprawdzie silna konkurencja ze 
strony Anglji, Belgji, Szwajcarji i Niemiec, 
niemniej jednak polski przemysł będzie mógł 
przy usilnych staraniach zdobyć poczesne 
miejsce w eksporcie. 

Duże widoki w zakresie eksportu posia- 
dają również artykuły rolnicze, jak ziemnia- 
ki, fasola, grzyby, nasiona pastewne etc. po- 
zatem istnieją możliwości wywozu szynek w 
puszkach. 

Najważniejsze pozycje w eksporcie z Pol- 
ski do Portugalji zajmuje dziś drzewo i prze- 
twory drzewne (kloce, klepki obrobione, dyk- 
ta), żelazo, rury, drut, biel cynkowa, siarczan 
amonu, chlorek potasu i ostatnio ziemniaki. 
Import jest stosunkowo mało zróżniczkowa- 
ny, gdyż Polska przywozi z Portugalji w po- 
ważniejszych ilościach tylko: drzewo korko- 
we, sardynki, kalafonję, owoce południowe 
i tytoń. Istnieją możliwości znacznego zwięk- 
szenia przywozu w zakresie owoców połud- 
niowych. 

Dążenie do uzyskania na rzecz Polski 
zbyt wysokiego salda handlowego dodatnie- 
go może, zdaniem Pana Ministra. wywołać 
zarządzenia retorsyjne. 

Bardzo ważną sprawą, którą poruszył 
Pan Minister, była sprawa usprawnienia 
transportu do portów portugalskich z Polski. 
Istnieje dotąd tylko jedna regularna linja, 
łącząca bezpośrednio Gdynię z Portugalją; 
jest to linja niemiecka (Oldenburg — Portug.) 
Przewóz tą linją trwa bardzo długo — do 
3-ch tygodni, gdyż okręty tej linji zachodzą 
po drodze do innych portów europejskich. 
Uruchomienie stałej bezpośredniej szybkiej 
komunikacji jest niezbędne i powinno być, 
zdaniem Pana Ministra Romera, wkrótce za- 
inicjowane, przyczyni się to niewątpliwie do 
wzmożenia wymiany handlowej między Pol- 
ską i Portugalją. 


MOŻLIWOŚCI DOSTAW WYROBÓW 
DREWNIANYCH DO ALGERU. 


Firmy algerskie interesują się przywo- 
zem z Polski szczypców drewnianych do wie- 
szania bielizny. Ceny rynkowe wynoszą za 
1 gros szczypców sprężynowych (sprężyna o 
7 skrętach), po ocleniu fr. fr. 2,25. Stawki 
celne pobierane są od wagi i wynoszą (poz. 
603 quater tar. franc.) 56 fr. od 100 kg brutto 
plus 2 fr. za 1 kg opakowania. Jako opako- 
wanie służą pudła kartonowe lub drewniane 
z dwiema metalowemi opaskami o zawarto- 
ści 25 pudełek, każde po 1 grosie. 

Zwyczajowo przyjęta jest zapłata po 
przedłożeniu dokumentów załadowania. — 
Przywóz szczypców drewnianych nie podle- 
ga ograniczeniom. 

Konsulat R. P. w Algerze. 


IMPORT SZCZECINY W BRAZYLJI. 
Brazylja importuje z zagranicy szczeci- 
nę głównie z Niemiec, które dostarczają szcze- 
ciny do wyrobu szczotek i szczoteczek do ze- 
bów. 
Przywóz w r. 1935 kształtował się nastę- 


pująco: 

Niemcy 13.899 kg 1.416.856 milrejsów 

Chiny 1.547 kg 79.602 z 

Anglja 513 kg 26.835 

Japonia 143 kg 6.118 X 
Razem 10.102 kg 1.529.411 milrejsów 


Importerzy brazylijscy interesują się 
przywozem z Polski. W związku z tem eks- 
porterzy polscy winni składać oferty. Cło na 
szczecinę nie jest wysokie. 


WADLIWE OPAKOWANIE TOWARÓW 
POLSKICH. 


Poniżej zamieszczamy uwagi Konsulatu 
R. P. w Amsterdamie zaczerpnięte z obserwa- 
cyj i badań przeprowadzonych na rynku. jak 
również z uwag importerów holenderskich na 
temat wad i usterek w opakowaniach towarów 
polskich dostarczanych na rynek holenderski. 

Opakowanie niektórych towarów jest za 
masywne, używane są bowiem grube deski, 
zbijane zbyt dużemi gwoździami, co powo- 
duje podrożenie frachtów z jednej strony, z 
drugiej zaś stosowanie wielkich gwoździ 
i nieraz w zbyt dużej ilości wywołuje uszka- 
dzanie towaru. Objawy takie zauważono 
przy wielu artykułach masowych, gdzie 
transport wynosi niejednokrotnie więcej niż 
wartość towaru. 

Przy dostawach papieru tara wynosi prze- 
ciętnie około 12% wagi, podczas gdy w Ho- 
landji oblicza się przy papierze tarę w wy- 
sokości 8% wagi. Przy dostawach przędzy 
wełnianej waga skrzyń podnosi również zna- 
cznie wagę przesyłek. W niektórych wypad- 
kach stwierdzono wagę brutto 450 kg, pod- 
czas gdy waga netto wynosiła 400 kg. 

Natomiast przy wielu towarach opako- 
wanie jest zbyt słabe, iak, że towar nie może 
wytrzymać transportu. Przytoczyć można 
jako przykład beczki ze smołą, które są nie- 
dostatecznie wytrzymałe, podczas gdy ana- 
logiczne dostawy z Z. S. R. R. przychodzą w 
mocnych i szezelnych beczkach. Nasiona 
i makuchy opakowywane są niejednokrotnie 
w słare worki, które podczas transportu rwą 
się i dziurawią, przez co towar nadchodzi z 
brakami i powoduje reklamacje odbiorców. 

Przy niektórych przesyłkach dykt stwier- 
dzono niewłaściwe ich zabezpieczenie. Wią- 
zane są one drutami, które kaleczą po- 
wierzchnię płyt. Konfekcja polska pakowa- 
na jest z reguły w kartonowe pudła, zbyt 
cienkie i lekkie, tak. że towar nadchodzi 
zmięty, brudny i poplamiony, a często stwier- 
dzono brak towaru wskutek kradzieży. 

Należy zwrócić również uwagę na moż- 
liwe ułatwianie manipulacji odbioru. Jeżeli 


bowiem waga jednostkowa przesyłki jest zbyt 
duża, następują trudności z jej wyładowa- 
niem i transportem na miejsce przeznaczenia. 
Zbyt wysoka waga powoduje pozatem wzrost 
kosziu wyładowania (np. przy przędzy, wor- 
kach z nasionami, o ile przekraczają 50 kg 
1 in.) 

Znakowanie przesyłek jest bardzo wadli- 
we. Zdarza się często, że przesyłki są znako- 
wane nie przez szablon, lecz ręcznie, a co 
gorsza występują często błędy ortograficzne. 
Na sprawę należytego znakowania winny 
zwracać uwagę zarówno firmy, jak i to- 
warzystwa spedycyjne i okrętowe, przyj- 
mujące przesyłki. Etykiety nalepiane na wor- 
kach i pakach ulegają często uszkodzeniu, 
bądź w zupełności odpadają, przez co nie 
można nieraz znaleźć, do jakiego adresata są 
przeznaczone. Wskazanem byłoby nie stoso- 
wać etykiet, a jedynie napisy należycie ma- 
lowane. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 

ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P.LE. 

W OKRESIE OD 17 DO 27 SIERPNIA 

1936 R. 

AUSTRAL]JA. Rachunki za towary podlegające 
ograniczeniom wwozowym ustanowionym dla towa- 
rów niebrytyjskich winny nosić wzmiankę o kraju 
pochodzenia. 


BELGJA. W związku z wykonaniem umowy bel- 
gijsko-włoskiej z 11. XII. 35 wprowadzony został z 
dn. 51 lipea br. przy imporcie kilkudziesięciu towa- 
rów obowiązek dołączania świadectw pochodzenia. 
Wśród towarów tych figurują niektóre jarzyny, kar- 
bid, sole wapienne, opony i dętki, oraz szereg innych. 


BRAZYLJA. Przemysł chemiczny domaga się 
podwyżki cła na niektóre wytwory zawierające chlor. 


CHILE. Jak wiadomo wprowadzony został za- 
kaz przywozu artykułów luksusowych oraz wprowa- 
dzony został kurs wymienny £Ł w wys. 130,50 peso 
oraz dol. na 26 peso. Pozwolenia przywozu są udzie- 
lane wtedy, jeżeli wpłata następuje według wskaza- 
nego kursu. Obecnie jednak dopuszczane są wpłaty 
odrazu w dewizach. pochodzących z t. zw. zasobów 
własnych importerów, a nabywanych zwykle na czar- 
nej giełdzie. 

Ogłoszono wyjaśnienia taryfikacyjne dotyczące 
kilkudziesięciu artykułów. 

W myśl dekretu ogłoszonego 20 lipca b. r. 
gło zmianie cło na rury miedziane, naboje myśliw- 
skie oraz na paleniska kowalskie. 


ule- 


CHINY. Ogłoszone zostały przepisy i znakowa- 
niu i numerowaniu towarów importowanych. Będą 
one ściśle stosowane z dn. 12 października br. 


DANJA. Utworzony został przez Izby handlowe 
specjalny urząd rozrachunkowy dła wymiany pozwo- 
leń walutowych na wyroby żelazne. Dotychczasowy 
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system przydziału pozwoleń na wszelkie towary wy- 
woływał niezadowolenie importerów, którzy usiło- 
wali zmienić go na bardziej korzystny. Jest to pier- 
wsza próba zmiany systemu uzyskiwamia pozwoleń. 

Obowiązujące od 15 ub. m. opłaty wwozowe od 
zbóż i przetworów zbożowych zostały znacznie pod- 
wyższone, wskutek czego wprowadzone w poprzed- 
nich tygodniach zniżki zostały prawie całkowicie 
cofnięte. 


ESTONJA. Obniżone zostało z dn. 12 ub. m. cło 
na płytki izolacyjne wyrabiane ze słomy, torfu lub 
t. p. prostych materjałów. 


FRANCJA. Parlament przyjął ustawę o pełno- 
mocnietwach (Journal Officiel z 14. VII. 36) upraw- 
niającą rząd do wprowadzania zarządzeń celnych w 
drodze dekretów, zatwierdzanych przez parlament w 
terminach późniejszych. Projekt ustawy o cłach do- 
datkowych nie został natomiast przyjęty. 

Dekret z dn. 8. VIII. 56 upoważnia rząd do sto- 
sowania wobec towarów marokkańskich importowa- 
nych do kolonij francuskich zwolnień od cła bądź 
zniżonych stawek celnych. 

Uległa zmianie specjalna opłata od kawy. Wpro- 
wadzone zostały ułatwienia w zwalnianiu od t. zw. 
podatku importowego akcesoryj samochodowych. 

Z dn. 1 października b. r. podwyższony będzie 
podatek od oleju orzechowego i rzepakowego. 

W „Journal Officiel“ z dn. 18 ub. m. 
ogłoszona nowa ustawa o uregulowaniu handlu psze- 
nicą. Ustawa ta wprowadza opłatę 4 fr. od 100 kg 
pszenicy importowanej. 


została 


1 

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI — TUNIS. Z dn. 

1 stycznia 1957 wejdą w życie mowe postanowienia 

o handlu produktami mleczarskiemi. W szczególności 

wymagane będzie znakowanie tych produktów na- 
zwą kraju pochodzenia. 


SYRJA — LIBAN. Dn. 51 lipca br. 
zostały nowe przepisy dotyczące wwozu i wywozu, 
w szczególności zaś opakowań i oznaczania towarów. 


ogłoszone 


FHOLANDJA. Z dniem 1 września 1956 r. 
dłużony został na rok okres skomtyngentowania wwo- 
zu następujących artykułów do Holandji: 


prze- 


Okres bazowy Ustawowy przydział 


Materjaty bawełniane 
bielone i niebielone 1951, 
Materjały bawełniane 
barwione, drukowane 
i tkane w kolorach 1929, 
Materjały wełniane i 
bawełniane 


1935. 15%wagibrutto 


1950, 1951 20% 


. 1929, 1930, 1954 50% 


Materjały pluszowe . 1951, 1932. 35% 
Tkaniny ze ZE” 

jedwabiu 1951. 1952 50% 
Tkaniny lniane i pół- 

lniane . .. . . 1950, 1951. 1932 50% .. 
Jedwab prawdziwy . . 1954, 100% >» T 
Bielizna é i 1950, 1951. 20% „n i 
Bielizna stołowa . . . 1929, 1950, 1954 50% 
Pończochy i TĘ . 1950, 1931. 40% tuz. par. 
Dywany i * 1950, 1951: SANN i 
Meble drewniane 1954. 50% „ 
Meble wiklinowe . 1954. 50% A 
Rośliny 1950, 1951. 10% 
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Ponadto przedłużono okres skontyngentowania 
dla potażu żrącego — bież. okres skontyngentowania: 
1. IX. 56 — 1. HL. 57 i okres bazowy: 1952, 1935, 1934; 
ustawowy przydział wynosi 100% wagi brutto z okre- 
su bazowego. 

Na uwage zasługują następujące zmiany w wa- 
runkach skontyngentowania: 


Meble drewniane: obecnie okres bazowy — 
1954, ustawowy przydział — 50% wagi brutto; po- 
przednie — okres bazowy 1951, 1952, przydział usta- 
wowy — 50%. 

Meble wiklinowe: obecnie okres bazowy — 
1954; poprzednio — 1951, 1952. 


Dekretem z dnia 17 bm. skontyngentowany zo- 
stał wwóz do Holandji ceramiki ściennej niepolewa- 
nej. 

Okres skontyngentowania: sześć miesięcy — 
1. VIII. 56—51. I. 57. Okres bazowy: 1. I. 56—1. VII. 56. 

Ustawowy przydział kontyngentu: 70% przywo- 
zu z okresu bazowego, przyczem za podstawę obli- 
czenia przyjmuje się powierzchnię, przeznaczoną do 
polewania. 


LITWA. Z dniem 8. VIII. 56 zostały wprowadzo- 
ne zmiany do taryfy celnej w dziale 22 (cukier) i 110 
(preparaty chemiczne). 


ŁOTWA. Przy wyjeździe podróżujący mogą 
wywozić takie dewizy, które są wskazane w pozwo- 
leniu Komisji Walutowej. Ponadto nie wolno wywo- 
zić łatów. 

} 

RODEZJA POŁUDN. W maju br. zgłoszony zo- 
stał wniosek o podwyższenie cel na rowery, moto- 
cykle i niektóre ich części, na bałerje elektryczne, 
części mostów żelazne i stalowe, szablony papierowe 
oraz na filmy kinematograficzne. 


Handlu 
obrotów 


RUMUNJA. Ministerstwo Przemysłu i 
dopuściło szereg nowych artykułów do 
kompensacyjnych, mianowicie: 

Art. taryfy celnej 824: 

Bandaże izolacyjne i inne materjały impregno- 
wane służące do izolacji. 

taryfy celnej 825: 

Dywany i chodniki kauczukowe, lub materjały 
kombinowane z kanuczukiem. 

taryfy celnej 827: 

Rurki i węże gumowe. Również kombinowane 

z kauczuku, materjału i metalu. 
taryfy celnej 829: 

Opony do aut i motocykli. 

taryfy celnej 850: 

Dętki do aut i motocykli. 

taryfy celnej 851: 

Obuwie i kalosze gumowe. 

taryfy celnej 832: 

Podeszwy, obcasy i podkowy gumowe lub kom- 
binowane z materjałami zwykłemi. 

taryfy celnej 854: 

Artykuły gumowe wulkanizowane do użytku 
technicznego i przemysłowego, zwykłe lub 
kombinowane z materjałami zwykłemi. 


Art. 


Art. 


Art. 


Art. 


Art. 


Art. 


Art. 


Art. taryfy celnej 855: 

Artykuły gumowe wulkanizowane do użytku 
sanitarno - medycznego zwykłe lub kombi- 
nowane z metalami zwykłemi. 

Z dn. 18. VIII. 56 ukazał się dalszy szereg arty- 
kułów dopuszczonych do obrotów kompensacyjnych 
mianowicie: 

Mąka kostna: z warunkiem złożenia do dyspo- 
zycji Banku Narodowego 10% w dewizach wolnych. 

Talk: z warunkiem złożenia do dyspozycji Ban- 
ku Narodowego 10% w dewizach wolnych. 

Mąka grochowa. 

Fornier: z warunkiem złożenia do dyspozycji 
Banku Narodowego 15% w dewizach wolnych. 

Wózki dziecinne, welocypedy trzykołowe, auta, 
drezyny, „hulajnogi“ z warunkiem złożenia do dy- 
spozycji Banku Narodowego 10% w dewizach wol- 
nych. 

Autopompy z urządzeniem do polewania ulic, 
autopolewaczki z urządzeniem kwalifikującem je do 
użytku przeciwpożarowego i autopolewaczki. 

Stała oplata pobierana przy imporcie bawełny 
oraz przędzy bawełnianej i wigoniowej została pod- 


; 


wyższona do 17,50 lei od 1 kg bawełny i 20,50 lei od 
1 kg przędzy. 


UNJA POŁUDN.-AFRYK. Dnia 5 lipca br. ogło- 
szono nowe zasady stosowane przy cleniu asfaltu, 
ciężkich olejów oraz żywicy i smoły ziemnej. 


WIELKA BRYTANIA. Z dniem 6. 8. 56 r. została 
wprowadzona podwyżka stawek celnych na cegły. 

Według informacyj urzędowych został wstrzy- 
many clearing z Hiszpanją, przyczem awizo o wpła- 
tach w funtach szterl. nie następuje, aż do czasu wy- 
jaśnienia stosunków obecnych. 


WŁOCHY. Ze względu na nieuregulowanie wy- 
miany płatniczej z szeregiem krajów został wprowa- 
dzony obowiązek uzyskiwania pozwoleń wywozowych 
do wielu krajów, m. in. również do stosunku do eks- 
portu z Włoch do Polski. 

Pozwolenia są wydawane: 1) przy zapłacie z góry 
przez nabywcę zagranicznego, 2) przy otwieraniu nie- 
odwołanej akredytywy, 5) przy odpowiedniem za- 
świadczeniu organizacji branżowej. 


MOŻLIWOŚCI HANDLOWE I EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Poważna firma w New Yorku interesuje się im- 
portem artykułów technicznych polskiego pochodze- 
nia, E/21541/22/K1. 

Poważna firma w Bagdadzie obejmie przedstaw. 
wyrobów drzewnych, dykt, wyrobów żelaznych, emal- 
jowanych i włókienniczych. E/21626/21/K1. 

Różnego rodzaju materjały biurowe, m. in. ołów- 
ki, spinacze i t. d. poszukiwane są przez firmę belgij- 
ską. P/21351/54/Sz. 

Firma w Boliwji interesuje się zakupem czeko- 
lady gorzkiej i mlecznej. P/21361/64/60/Sz. 

Firmy holenderskie 
sportowe. P/21656/54/Sz. 

Firma francuska podjęłaby się przedstawiciel- 
stwa firm polskich na terenie Francji i jej kolonij na 
talerzyki i miseczki emaljowame. P/21022/5/R/Ro. 


zakupują różne artykuły 


Firma szwedzka interesuje się objęciem przed- 
stawicielstwa firmy polskiej zainteresowanej w wy- 


wozie beczek żelaznych o pojemności ca 200 I. dla naf- 
ty i podobnych produktów. P/21659/4L./Ro. 

Firma pracująca na terenie Unji Południowo- 
Afrykańskiej pragnie nawiązać kontakt z polskimi 
eksporterami naczyń emaljowanych. P/21652/3B/Ro. 

Firma w Kalkucie interesuje się importem z Pol- 
ski blach cynkowych. — P/21844/3B/Ro. 

Istnieją możliwości zbytu narzędzi ogrodniczych 
na terenie Indyj Brytyjskich. P/21975/44/Ro. 

Firma szwajcarska ma zapotrzebowanie na skó- 
rzane podeszwy do obuwia „Commerz* czyli krupony 
oraz na podeszwy kauczukowe rodzaju „Continental“, 
P/22109/51/58/M. 

Fabryka rękawiczek w Sao Paulo pragnie im- 
portować z Polski skóry do wyrobu rękawiczek, Ro- 
czne zapotrzebowanie 1000-1500 tuz. skór. P/22137/58/M. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwo- 
wym Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy 
powołać się na odnośny numer. Firmy, które nie po- 
zostawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu- 
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu 


POŁOWY MORSKIE W SIERPNIU. 


Połowy sierpniowe na wodach Bałtyku 
i Północnego Morza dały ogółem 685.440 kg 
ryb o wartości łącznej 538.208 zł w tem poło- 
wy Morza Północnego dały 514.300 kg warto- 
ści 257.150 zł, połowy przybrzeżne Bałtyku 
169.140 kg o wartości 81.058 zł. 

Połowy przybrzeżne pozostały na niskim 
poziomie, charakterystycznym dla sierpnia ub. 


roku (VIII 1935: 168.820 kg) jednak wartość 
połowów jeszcze spadła o blisko 20%, mimo, 
że wskaźnik ogólny cen i ceny solonej ryby już 
się zaczęły podnosić. (VIII 1935: wartość poło- 
wu: 100.927 zł). Spadek cen na rybę świeżą 
z przybrzeżnych połowów był niewątpliwie je- 
dnym z czynników hamujących rozwój letnie- 
go rybołówstwa. Dalszy spadek tych cen przy 
ogólnem wznoszeniu się wskaźnika cen posta- 


15 


wiłby nasze rybołówstwo przybrzeżne o ile 
poza sezonem szprotowym ma ono utrzymy- 
wać się nadal z rybołówstwa, w katastrofal- 
nem położeniu. Z różnych, częściowo niezrozu- 
miałych przyczyn ludność nie dochodzi do kon- 
sumpcji nawet niezwykle taniej ryby. 

Należy wątpić, czy samo rybołówstwo śle- 
dziowe Morza Północnego pomyślnie się rozwi- 
jające i pokrywające dotąd 10 procent naszego 
zapotrzebowania na śledzie solone może być 
uważane za jedyne rozwiązanie zagadnienia 
wyjścia naszego rybołówstwa na pełne morze. 


Znaczenie tak ekonomiczne jak i dla wy- 
szkolenia tych połowów Morza Północnego jest 
niewątpliwie bardzo duże, jednak zupełne za- 
hamowanie konsumpcji świeżej ryby morskiej 
działa bardzo niekorzystnie na proces wycho- 
dzenia naszego rybołówstwa na pełne wody 
Bałtyku. Połowy Bornholmskie, oraz w Kate- 
gacie — dorszy, płastug i makreli, oraz śledzi- 
ków stanowią ogniwo łączne i nawet przygoto- 
wawcze do połowów nie tylko Morza Północ- 
nego, ale i wód Północnych wogóle. 

Brak powodzenia tych połowów bałtyc- 
kich na skutek słabej konsumpcji świeżej ryby 
w kraju nie jest obojętny dla wszystkich pio- 
nierów połowów dalekich, oraz dla rybaków 
przybrzeżnych. którzy przez intensyfikację po- 
łowów zimowych szprota dochodzą do powięk- 
szania rozmiarów kutrów i zwiększania siły 
ich motorów. 

Podział połowów na poszczególne miejscowości 
wysuwa na pierwsze miejsce Hel: 51.690 kg o wartości 
16.675 zł. Drugie miejsce zajmuje Gdynia: 48.050 kg — 
16.596 zł. Dalej idzie okręg Pucki: 50.700 kg — 20.460 zł. 
miejscowości od Jastarni do W. Wsi: 20.900 kg—20.923 
zl. Najmniejsze zaś ilości dał okręg od Chłapowa do 
Karwi: 12500 kg — 4.206 zł. Poza wodami przybrzeż- 
nemi złowiono 5.500 kg makreli z czego sprzedano 
w Danji 4.025 kg. 

Największym odbiorcą połowów przybrzeżnych 
to rynek miejscowy, który spotrzebował: 89.655 kg 
o wartości 41.595 zł. wędzarnie miejscowe zakupiły: 
55.950 kg — 51.264 zł, a do Gdańska wysłano: 21.550 kg 
— 6.791 zł. (Dane statystyczne Morsk. Urz. Ryback.i 

Względem sierpnia ub. roku spadły połowy stor- 
ni — o 20%, zimnic o 80%, skarpi o 60%, węgorzyc 
(kwapów) o 50%, okoni œ 85%, zwiększyły się połowy 
przedewszystkiem wątłuszy (dorszy) o blisko 500%. fla- 
der — gładzić — o tyleż prawie, śledzików o 150%, ma- 
kreli połów zwiększył się dziesięciokrotnie przy nie- 
zwykłym spadku ceny z 2 zł na 0,40 zł za kg. Połowy 
węgorzy, szczupaków i płoci pozostały prawie bez 
zmiany, 

Połowy przybrzeżne utrzymały się w sierpniu na 
poziomie zeszłorocznym. Z poszczególnych gatunków 
przypadło na: (ilość podano w kg, wartość za jeden kg 
w groszach podano w nawiasie): 

Troć 500 (400), płastugi: stornia 82.510 (50), zimni- 
ca 2.520 (20), gładzica: 4.150 (30), skarp 5.110 (60). śle- 
dzie 1.950 (25), węgorze 14.900 (180), dorsze 45.280 (27). 
węgorzyce 5.850 (50), makrele 5.500 (40), szezupaki 
5.170 (180), okonie 650 (50). płocie 1.270 (50). 
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KRONIKA 


— OBROTY PORTU RYBACKIEGO W SIERP- 
NIU. Przywóz towarów rybnych do Gdyni w micsią- 
cu sierpniu br. wykazał dwukrotny wzrost w stosun- 
ku do poprzedniego miesiąca (tj. lipca br.) przekra- 
czając równocześnie cyfry sierpnia ubiegłego roku. 

Ogółem (prócz połowów przybrzeżnych) dowie- 
ziono: 4.580 ton towarów rybnych, z czego 4.200 ton 
przypada na port rybacki, a 380 ton na port handlowy. 

Do portu rybackiego zawinęło 14 statków (w licz- 
bie tej tylko jeden statek pod polską banderą). I tak 
śledzie solone importowane: z Anglji, szkockie: 
11.455/1 oraz 6.451/2 beczek waga 2.547 ton na 8 stat- 
kach. Z Norwegji na 2 statkach: 5.142/1 i 854/2 o wadze 
569 ton. oraz tranu 55 ton, i klipfisze 200 kg. Z Islandji: 
matjesy: 5.179/2 i 500/2 — 549 ton na 1 statku. Z Fin- 
landji: matjesy islandzkie: 200/1 i 400/2 — 84 ton. Z 
Holandji śledzie solone z polskich połowów ..Mewy': 
5.700 kantjes o wadze 592 ton na 2 statkach, oraz śle- 
dzie świeże w lodzie importowane 24 ton. 

Do portu handlowego z drobnicą towaru rybne- 
go zawinęło 29 statków — w tem 5 polskich. A Nie- 
miec 9 statków: 60 ton świeżych śledzi w lodzie, tra- 
nu 7.440 kg, konserw 1.590 kg, inne ryby 590 kg. Z lin- 
landji 1 s/s 15 ton śledzi solonych, z Anglji 1 s/s 
z 2.160 kg kleju rybnego, z Łotwy: 2 s/s 1.190 kg kon- 
serw rybnych, ze Szwecji 2 s/s z 2.550 kg konserw 
rybn., z Portugalji 1 s/s z 5.850 kg konserw. z Belgji 
2 s/s z 2.720 kg konserw, z Danji 1 s/s z 5.170 kg kon- 
serw, z Norwegji 6 s/s z 155.470 kg tranu, inme ryby 
1.140 kg, z Ilolandji 5 s/s z 78.590 kg śledzi solonych, 
oraz tranu 44.890 kg. 

Z portu rybackiego wysłano 165 wagonów ze śle- 
dziami solonemi. w tem 9 do Gdańska i 5 do Czecho- 
słowacji, resztę zaś do kraju. (Kom. Portu Ryb.) 

— EKSPLOATACJA NOWEJ CHŁODNI ŚLE- 
DZIOWEJ PORTU RYBACKIEGO W GDYNI. 10 sier- 
pnia została oddana częściowo do użytku nowa chłod- 
nia śledziowa portu rybackiego w Gdyni. Zajęto pod 
śledzie zrazu parter. Już w połowie bm. cały parter 
i piętro nowej chłodni były zapełnione towarem. 

Oddanie do użytku drugiego i trzeciego piętra 
nastąpić ma w październiku bieżącego roku. 

Jak wiadomo, chłodnia obliczona jest na dobudo- 
wę czwartego i piątego piętra. Silne natychmiastowe 
wykorzystanie chłodni po oddaniu jej do użytku 
Świadczy o konieczności dobudowania wyższych pię- 
ter w przyszłym roku zawczasu: tak, ażeby służyć one 
mogły już składowaniu pierwszych letnich matjasów. 


— NOWA FIRMA ŚLEDZIOWA W PORCIE RY- 
BACKIM W GDYNI. Dogodne warunki dla pracy 
stworzone w porcie rybackim w Gdyni, przyciągają tu 
coraz to nowe firmy importu śledzi i handlu rybą mor- 
ską. Ostatnio rozpoczęła prace firma Herman Mathic- 
sen & Co — Sp. z ogr. odp. Biura firmy mieszczą się 
w Magazynie Śledziowym tuż obok Urzędu Celnego. 
Kierownikiem firmy jest p. Renecki. Firma jest nasta- 
wioną na import śledzi solonych, mrożonych i świe- 
żych z Norwegji przedewszystkiem, mając równocze- 
śnie zamiar prowadzenia eksportu niektórych artyku- 
łów do Norwegji (konserwy ogórkowe itp.) 


WYDAWNICTWA 


„POLSKA — WEGRY“. 

Pod powyższym tytułem ukazało się 
ostatnio wydawnictwo, poświęcone stosun- 
kom polsko-wegierskim. W wydawnictwie 
tem, opracowanem pod redakcją p. Karola 
Huszara, b. premjera Rządu Węgierskiego 
przez wybitnych przedstawicieli społeczen- 
stwa polskiego i węgierskiego, zamieszczone 
są prace, obrazujące objektywnie całokształt 
stosunków polsko - węgierskich gospodar- 
czych, kulturalnych i politycznych. Dzieło to 


przedstawia wielką wartość i byłoby wysoce 
pożądanem, aby jak najszersze sfery gospo- 
darcze zapoznały się z niem i dzięki temu 
mogły rozwinąć bardziej ożywione stosunki 
handlowe z tym krajem. 

Wydawnictwo jest do nabycia pod na- 
stępującym adresem: p. Arthur Tórók, War- 
szawa, Nowy Świat 62 m. 6. Cena egzempla- 
rza zbroszurowanego zł 60,—, opraw. w kar- 
ton zł S0.—, oprawnego w płótno zł 100.—. 


Kupujcie tylko 


wyroby krajowe!!! 


CE) 


[| AROS RAA 


Towarzystwo Handlowo Przemysłowe 


A L 


FSR ED 


JURZYKOWSKI 


SPÓŁKA AKCYJNA 


GDYNIA 


TELEFON NR 


32-91 (CENTRALA) 


Surowce do wyrobu czekolady, to- 


wary kolonjalne, eksport wyrobów 


polskich do krajów zamorskich. — 
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Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Ala 
s/s CIESZYN* 28. 9. 
s/s CAPELLA* 5, 10 
sis MEKNES* 50: 
s/s CIESZYN* 28. 9. 
s/s CAPELLA* FÖ. 
s/s HALFDAN 4. 10. 
s/s LEANDER” 29. 9. 


(via Bremen) 


sis MINOS* lub subst. 6. 10. 


s/s HALFDAN 4. 10. 
s/s ANNA GRETA 27. 9. 

11. 10. 
sis ANNA GRETA 27. 9. 

11. 10. 
sis MARIEHOLM* 8. 10. 
s/s HALFDAN 4. 10. 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 5 tygodnie 


Ryga — Liepaja 


(Żegluga Polska S. A.) 
co 1—2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memeł 
(żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd,) 


co 2 tygodnie 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


FINLANDJA 
Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) s/s CIESZYN* 30.09: 
(żegluga Polska, Si A.) sis CAPELLA” a ski) 
co tydzień 
1) Helsinki, Kotka, Viipuri s/s PITEA I. s. ok. 2. 10. 
2) Turku, Helsinki, Viipuri sis JOH7 C. RUSSI. s 9. 10. 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 
ER ls MEKNES* 29. 9 
Polska Agencja Morska) i Sg 
co 2 tygodnie 
ESTONJA 
Tallinn s/s CIESZYN* 50. 9. 
(Żegluga Polska, S. A.) s/s CAPELLA* 7. 10. 
co tydzień 
Tallinn 
(Rothert & Kitaczycki) s/s JÄRVAMAA 50591 
co 2 tygodnie s/s KODUMAA 14. 10. 
Tallinn 
(F. G. Reinhold Ltd.) s/s HALFDAN 5. 10. 
co 2 — 5 tygodnie 
ŁOTWA 
Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) sis LEANDER”? 29. 9. 
co tydzień s/s MINOS* lub subst. 6 10. 
Ryga 


s/s HALFDAN 5, AIG! 
s/s ANNA GRETA 50. 9. 

14. 10 
s/s ANNA GRETA 50. 9. 

14. 10 
sls MARIEHOLM* 8. 10. 
sls HALFDAN 5. 10. 


Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające RZEK: -A : +) oznacza statki, majace 
miejsca dla pasażerów Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 


SZWECJA 
Stockholm — Norrkóping 
s/s RUNA 4. 10. (Polska Agencja Morska) s/s RUNA Zo: 
18. 10. eo 14 dni 21. 10: 
Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
s/s MARIEHOLM* 8. 10. co 8—10 dni s/s MARIEHOLM* 8. 10. 
Ahus, Malmó, Halmstad, Helsingborg, 
Göteborg 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
s/s IWAN 12/15. 10. co 2 tygodnie s/s IWAN 1245. AO. 
s/s BLENDA 4. 10. (Polska Agencja Morska) sis BLENDA KO: 
18. 10. co 2 tygodnie 21, 10. 
Helsingborg, Malmö, Göteborg 
s/s EGON SLÖ: (Behnke & Sieg, Sp. zo. 0.) s/s EGON 2. NO 
s/s LIBAU 12: 210: co tydzień sis LIBAU 12. M0: 
NIEMCY 
Hamburg 
an Se ; a Få * (Pool: 3 niemieckie toroarzystwa sis E. RUSS |. s. H 
s/s HI aw! i 0. i S. A. Żegluga Polska) s/s HINRICH 1. s. 5. 10. 
Ou A Maklerzy: F. Promoe i Żegluga Polska sls TCZEW 6. 10. 
2 razy w tygodniu 
Bremen 
s/s LEANDER” |. subst. 29. 9. (Aug. Wolff, Sp. Ara O) s/s LEANDER” |. subst. 29. 9. 
s/s MINOS* lub subst. 6. 10. co tydzień via Ryga 
sis MINOS* lub subst. 6. 10. 
DANJA 
Kopenhaga 
s/s SLEIPNER 50. 9. (F. G. Reinhold Ltd.) sis SLEIPNER 1. 10. 
7. 10. co tydzień 8. 10. 
Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) 
s/s MEKNES* 29. 9. co 2 tygodnie s/s MEKNES* 5. 10. 
Kopenhaga 
m/s PIONIER I ok. 8. 10. (Polska Agencja Morska) m/s PIONIER I AE. Mo M0) 
co 2 tygodnie 
Odense — Aarhus 
m/s ERNA 5. 10. (F. G. Reinhold Ltd.) m/s ERNA 3. A 
19. 10. co 2 tygodnie 19. 10. 
NORWEGJA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 
m/s BATAVIA 5. 10. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) m/s BATAVIA 5. HO. 
co 1—2 tygodnie 
Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
s/s URSA 6. 10. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) sis URSA 19, 40; 
s/s JAEDEREN = 20. 10. co 2—5 tygodnie s/s JAEDEREN 26. 10. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


sis LECH* 4. 10. 
sis BALTROVER* 1. 10. 
s/s LUBLIN* 4. 10. 
sis LWÓW* MEZO: 
sis KATHOLM 10/12. 10. 
STATEK 5.410. 
s/s WESER ok. 28. 9. 
sis ARIADNE lub subst. 50. 9. 
sis TRENE lub subst. Ka AUE 
sis PUCK 6. 10. 
s/s CHORZÓW (e Ti 
s/s LEDA lub subst. 5 O 
s/s NEREUS lub subst. 9. 10. 
sis BUSSARD 1. 10. 
s/s BUTT 12. 10. 
s/s WIBORG 16/18. 10. 
s/s HEL 29. 9. 
s/s SLASK" 6. 10. 
s/s BUSSARD -~ 10; 
s/s BUTT 12. 10 
s/s JARVAMAA a O 
s/s WARSZAWA” 6. 10. 

20. 10. 
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KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hall 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętoroe) 
co tydzień 
Manchester|/Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Lid.) 


co tydzień 


Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDJA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 20 dni 


BELGJA 


Antwerpja 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Promoe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 


Antwerpja 
(Rothert & Kiłaczycki) 


FRANCJA 
HavrelCherbourg 


(Polsko - Bryt. Tom. Okrętore) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


słs LECH* 8. 10. 
s/s BALTROVER* 15. 10: 
s/s LUBLIN” 8. 10. 
s/s LWÓW* E O 
sis KATHOLM 10/12. 10. 
STATEK % 10 
s/s WESER ok. 26. 9 
s/s ARIADNE lub subst. 30. 9. 
s/s IRENE lub subst. 7. 10. 
sis CHORZÓW 50. 9 
s/s PUCK 7. 10 
sis LEDA lub subst. 5 OP 
s/s NEREUS lub subst. 9. 10. 
sis BUSSARD 1. O 
s/s BUTT 12. 10 
s/s WIBORG 16/18. 10. 
sis HEL 30. 9 
s/s SLASK” 7. 10. 
sis BUSSARD 1. 10. 
s/s BUTT 12. 10 
sls WARSZAWA" 9. 10. 

25. 10: 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


s/s MEKNES* 


sls HALFDAN 


s/s AUG. SCHULTZE 9. 10. 


ra/s SCANIA 


m/s NORDLAND* 
m/s BIRKALAND* 


m/s SARMACJA 


5/6, 10. 
30m: 
ok. 14. 10. 


ok. 22. 10. 


Agenci linij w Gdyni 


Havre 
3 (Polska Agencja Morska) s/s MEKNES* 
pęk: co 2 tygodnie 
Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 
0. 


(F. G. Reinhold, Lid.) s/s HALFDAN 


co 2 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie s/s AUG. SCHULTZE 


Porty Sycylji 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 


Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 


Beyrouth — jaffa — Haiffa m/s NORDLAND* 
(Polska—Lemant, Agencja Okrętoroa) mis BIRKALAND* 
co 1—2 tygodnie m/s HEMLAND 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 
(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 
co miesiąc m/s LEWANT 


KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


5. 


1/2. 10. 
16/17. 10. 
26. 10. 


29/50. 9. 
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10. 


9 10, 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 


sis ARGOSY* 
s/s SCANSTATES* 
s/s SCANMAITL* 


w 
w 


m/s PEDRO 


CHRISTOPHERSEN 


sis EQUATOR 
s/s AURA 


sis PUŁASKI* 
s/s KOŚCIUSZKO 


m/s KLIPPAREN 


m/s STUREHOLM 
m/s TORTUGAS 


s/s CITY OF OMAHA 


sis HYBERT 
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s AUG. SCHULTZE 


910: 


EST OS 


ZAW 


8. 10. 
103 


2 10. 


ERNO 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


B. Porty dalsze 
New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
co 2—4 tygodnie 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 
co tydzień 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa, 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co miesiąc 


Port Said — Penang — Port Swetten- 

ham — Singapore — Hongkong — 

Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 

Hankow — Tsingtau —  Tientsin — 
Dairen i Osaka) 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 5 tygodnie 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Gałveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co 5—10 dni ma wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie 


Porty Australji 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


m/s PIŁSUDSKI* 
m/s BATORY* 
m/s PIŁSUDSKI* 


s/s SCANPENN* 
s/s CLLFFWOOD 
s/s ARGOSY* 


s/s AUG. SCHULTZE 9. 10. 


m/s LIMA 
m/s PARA 


sis MERCATOR 
sis NAGU 


s/s KOŚCIUSZKO* 
s/s PUŁASKI* 


s/s ANTILOCHUS 
s/s TITAN 


m/s BRAHEHOLM 


sis CITY OF OMAHA 


sis HYBERT 


50. 9/2. 10. 
3, IKE 


16. 10. 
koniec 10. 


20. 10. 
iz [l 


leg, TIO 
14. 11. 


ok. 19. t0. 


m. ID: 
28, MAU, 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianie bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.* oznacza statek kursujący na regular- 
nej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze stat- 
ków oznacza maklera okrętowego. 


30 września: 


m/s NORDLAND lin. z portów Lewantu dla wy- i za- 
ładowania, Pol.-Lewant. 

m/s LIMA lin. po ład. do Południowej Ameryki, PAM. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania, 
Reinhold. 

s/s HILDA po węgiel. MEW. 

s/s UMLAZI po węgiel, PAM. 

sis HENRY TEGNER po drzewo, PAM. 

s/s SIGULDA po węgiel, Bergenske. 


1 października: 


s/s BUSSARD lin. z Antwerpji i Rotterdamu dla wy- 
i załadowania, Prowe. 

s/s POMARON po węgiel, Behnke & Sieg. 

sis ARNIS po węgiel, PAM. 

s/s VIKING po węgiel, PAM. 


2 października: 


m/s PARA lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos Ai- 
res, Bergenske. 

s/s CITY OF OMAHA lin. z portów Gulfu (zatoki Me- 
ksykańskiej) dla wy- i załadowania, PAM. 

sis TRUDE SCHUNEMANN ze złomem, PAM. 


5 października: 


s/s ARGOSY lin. z N. Yorku via Kopenhaga tylko dla 
wyładowania, Amer. Scantie Line. 

sis MEKNES lin. z Leningradu w drodze do Havre via 
Kopenhaga, PAM. 

s/s LEDA lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 

s/s HINRICH lub subst. z Hamburga dla wy- i zała- 
dowania, Prowe. 

s/s DEKABRIST z rudą, Pantarei. 

s/s HAFNIA po węgiel, PAM. 


4 października: 

s/s RUNA lin. z portów wsch. szwedzkich 
i załadowania, PAM. 

s/s BLENDA lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, PAM. 

s/s HALFDAN lin. z portów francuskich via Kopen- 
haga dla wy- i załadowania, Reinhold. 

s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyokręt. pasaże- 
rów i wyładowania, Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyokręt. pasażerów 
i wyładowania, Polbrit. 


dla wy- 


5 października: 

m/s SCANIA lin. z portów zachodnio-śródziemnomor- 
skich tylko dla wyładowania, Bergenske. 

m/s BATAVIA lin. z portów wsch. norweskich dla wy- 
i załadowania, Bergenske. 

sis CAPELLA lin. z Helsinek/Tallinna dla wy- i zała- 
dowania, Żegluga Polska. 

s/s EGON lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- i za- 
ładowania, Behnke & Sieg. 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa- 
nia. Reinhold. 


6 października: 

s/s CLHFFWOOD lin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Yorku, A. Se. Line. 

m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Yorku z pocztą, pasaż. i to- 
warami, G. A. L. Ż. 

s/s WARSZAWA lin. z Havre/Londynu powrotny po 
emigrantów, Polbrit. 

s/s MINOS lin. lub subst. z Rygi i Bremy dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 

s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 

s/s URSA lin. z portów zach. Norwegji tylko dla wy- 
ładowania, Bergenske. 

s/s LECH lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów do 
Londynu, Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów 
do Hull, Polbrit. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwernpji dla wy- i załadowania. 
Żegluga Polska. 

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL”. 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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Gdyński Rynek o wacokg Roo 


KRONIKA. 


PRZED SEZONEM IMPORTU TOWARÓW 
GWIAZDKOWYCH. 


Jak będzie kształtował się w nadchodzą- 
cym sezonie świątecznym import towarów 
gwiazdkowych, trudno jest już dzisiaj coś 
konkretnego powiedzieć. Jedno jest pewne, 
że przywóz najgłówniejszych artykułów jak 
orzechów, migdałów, fig, rodzynek, daktyli 
i niektórych owoców południowych świe- 
żych nie będzie w nadchodzacym sezonie tak 
łatwy, jak to wyobrażają sobie importerzy. 
Podczas, gdy w latach ubiegłych, import od- 
nośnych towarów był chociaż nie w stu, to 
przynajmniej w 60 lub 70 proc. unormowany, 
to w roku bieżącym jest on tak skomplikowa- 
ny i zagmatwany, że tylko jednostki orjentu- 
ją się jeszcze w całokształcie tego importu. 
O ile w latach ubiegłych znane były importe- 
rom warunki importu tych artykułów, poli- 
tyka kontyngentowa oraz w głównych zary- 
sach wysokość kontyngentów przywozowych 
na poszczególne towary i kraje, to w tym ro- 
ku konkretnych informacyj importerzy w 
tym względzie nie posiadają. Nikt nie wie bo- 
wiem z góry z jakiego kraju są regularne 
kontyngenty przywczowe a z jakiego jedno- 
razowe względnie ad hoc uruchomione. Brak 
regularnych kontyngentów przywozowych 
oraz ustalonych warunków importu, chociaż- 
by tylko na pewien okres czasu, uniemożli- 
wia większości importerom uzyskanie w odpo- 
wiedniej ilości i na czas pozwoleń przywozo- 
wych na dane artykuły oraz uskutecznienie 
zakupu towarów za granicą w najkorzystniej- 
szym okresie. 

Powyższy stan rzeczy naraża większość 
firm importowych na poważne straty. uniemo- 
żliwia normalną obsługę klientów. Odbija to 
się naturalnie na konsumentach, albowiem im- 
porterzy starają się straty swe wkalkulować w 
inne towary spożywcze. 

Dla uchronienia importerów od strat 
wskutek późnego otrzymania pozwolenia 
przywozu na ten lub inny towar gwiazdkowy 
który pociąga za sobą opóźnienie dostawy 
danego artykułu, należy uregulować chociaż 
tylko na okres przedświąteczny import towa- 
rów gwiazdkowych i jak nairychlej poinfor- 
mować dokładnie importerów o warunkach 
importu odnośnych artykułów. 

Ze swej strony zaznaczamy już, że import 
towarów gwiazdkowych z Turcji, Italii, Ru- 
munji, Jugosławii i Hiszpanji może odbywać 
się jedynie w clearimgu a z Grecji, Francji, 
Portugalji i U. S. A. w ramach kontyngentów 
przywozowych, bądźto ustalonych, bądź też 
ad hoc uruchamianych. 
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UKŁAD TOWAROWY POLSKO - WŁOSKI. 

Podajemy do wiadomości firm importo- 
wych, że dnia 14 września br. zawarta została 
umowa polsko - włoska, regulująca obrót 
towarowy między Polską i Włochami. Przy- 
wóz towarów włoskich do Polski uzależniony 
jesi od złożenia przez importera polskiego w 
urzędzie celnym świadeciwa rozrachunkowe- 
go na przywóz, stwierdzającego wypełnienie 
warunków przewidzianych przy kontroli o- 
brotu towarowego polsko - 'włoskiego, stoso- 
wnie do obwieszczenia Ministra Skarbu z 
dnia 18 września br. Niezależnie od świade- 
ctwa rozrachunkowego, importer polski wi- 
nien przy odprawie celnej przedłożyć wszel- 
kie dokumenty, wymagane przez cbowiązu- 
jące u nas przepisy reglamentacyjne jak np. 
pozwolenie przywozu, zezwolenie weteryna- 
ryjne itp. 

Świadectwa rozrachunkowe na przywóz 
wystawia Komisja Obrotu Towarowego i wy- 
daje je importerom za pośrednictwem Pol- 
skiego Towarzystwa Handlu Kompensacyj- 
nego (Zahan) w Warszawie względnie delega- 
tów Zahanu przy Izbach Przemysłowo - Han- 
dlowych. 

Zwracamy uwagę importerom towarów 
gwiazdkowych oraz owoców południowych, 
aby jak najrychlej postarali się o „„Fymczaso- 
we informacje umportowe dla importerów to- 
warów włoskich do Polski”, które nabyć mo- 
żna w Polskiem Towarzystwie Handlu Kom- 
pensacyjnego lub w jego delegaturach. 


DOWÓZ NIEKTÓRYCH TOWARÓW KO- 
LONIALNYCH I OWOCÓW DO GDY- 
NI W OSTATNICH MIESIĄCACH. _ 
Dowóz towarów kolonjalnych i owoców 
południowych do Gdyni drogą morską przed- 
stawia się w ostatnich 53-ch miesiącach jak 
następuje: 


odi l.— 
NAZWA TOWARÓW w ezerwcu w lipcu w sierpniu 51.8. br. 
ton ton ton ton 
kawa surowa 764,2 245,8 709,5 4128 
herbata 79,8 54,8 89,5 759.2 
ziarno kakaowe 957.5 191.8 290.1 3042,7 
korzenie 106,8 72,8 120,7 789,3 
orzechy i migdały 3.1 8,1 15.4 288,4 
owoce susz. i świeże 2827,6 1893.5 818.5 50475,2 


Import owoców świeżych południowych 
w okresie od 14 — 20 IX. br. wynosił drogą 
morską 665,5 ton. W ilości tej mieszcza się 
cytryny, pomarańcze i banany niedojrzałe. 


ZAPASY TOWARÓW KOLONJALNYCH 
W GDYNI. 
Według obliczeń z dnia 20 września br. 
w składach celnych w Gdyni zalega od dłuż- 


szego czasu dużo towarów kolonjalnych, jak 
kawa, herbata, korzenie, figi, rodzynki, śliw- 
ki suszone itp., które z powodu braku pozwo- 
leń przywozu nie mogą być wpuszczone do 
kraju. Największe zapasy, nie pokryte poz- 
woleniami przywozu, są w kawie, herbacie 
i pieprzu. | tak: kawy zalega około 3.000 'wor- 
kow wagi około 180,000 kg, herbaty około 40 
ton, a pieprzu 80 ton. 


ZAPASY ZIARNA KAKAOWEGO. 

W składach celnych w Gdyni znajduje 
się przeszło 13,700 worków ziarna kakaowego 
wagi około 900 ton, które nie mogą być od- 
prawione przez Urząd Celny z powodu braku 
pozwolenia przywozu. Niektóre partje zale- 
gają w Gdyni już od sierpnia ub. roku. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 

KOLONJALNYCH. 

Sytuacja na gdyńskim rynku towarów 
kolonjalnych jest bez zmiany w stosunku do 
poprzedniego okresu. Ceny utrzymane są na- 
dal na bardzo wysokim poziomie, szczególnie 
na kawę brazylijską, herbatę, masło i ziarno 
kakacwe. 

Pomimo, że w składach celnych w Gdy- 
ni zalegają duże zapasy kawy, herbaty i ziar- 
na kakaowego, nie ma na razie widoków upły- 
nięcia tych zapasów do kraju, ze względu na 
brak pozwolenia przywozu. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM. 

Trzecia dekada września br. na gdyńskim 
rynku owocowym nie notuje żadnych trans- 
akcyj. 

Zapasy pomarańcz kalifornijskich nie 
znajdują zainteresowania. Tendencja na ten 
artykuł raczej zniżkowa. 

Brak obecnie na rynku cytryn włoskich. 
Spodziewane są natomiast transporty z no- 
wych zbiorów. 

Ceny cytryn na rynku włoskim wysokie. 

Z powodu braku zainteresowania żadne z 
przedsiębiorstw aukcyjnych nie urządziło w 
tym czasie przetargu. 


OCZEKIWANE TRANSPORTY OWOCÓW 

I TOWARÓW KOLONJALNYCH. 
Oczekiwany transport bananów. 

Dnia 28 bm. s/s „Baltrover” i 2 październi- 
ka br. s/s „Bussard” przywiozą do Gdyni 31 
tysięcy kg bananów jamajskich z Londynu. 
Odbicrcami tych partyj towaru są firmy: — 
Józef Fetter i Polskie Towarzystwo dla Handlu 
Bananami w Gdyni. 


Cytryny włoskie. 

Dnia 17 bm. s/s „Uffe“ nadszedł do Gdy- 
ni transport w ilości 4.600 skrzyń cytryn 
włoskich „Verdelli*, który złożony został w 
magazynach firmy „Pantarei”. 


Cytryny syryjskie. 
s/s „Lewant“, który przybył do Gdyni 

dnia 27. bm. przywiózł 2.700 skrzyń cytryn 

syryjskich dla firmy S. Mehler w Gdyni. 


Pomarańcze portugalskie. 

sis „Lech“ wyładował dnia 11 bm. 500 
skrzyń pomarańcz portugalskich dla firmy 5. 
Mehler w Gdyni. 

Dla tej samej firmy przywiózł sis ..Bali- 
rover“ dalszy transport pomarańcz portugal- 
skich. w ilości 499 skrzyń. 


Pomarańcze z Kolonij Portugalskich. 

W niedzielę dnia 27 b. m. nadszedł do- 
Gdyni pierwszy transport pomarańcz z Kolo- 
nij Portugalskich. Z powyższego transportu, 
kióry ma liczyć około 3,400 skrzyń — 2.454 
skrzyń przeznaczonych jest -ila firmy S. Me- 
hler w Gdyni. 


Pomarańcze kalifornijskie. 

Zapowiedziany przez nas w ostatnim nu- 
merze transport pomarańcz kaliforniiskich 
nadszedł do Gdyni s/s „Canada“ dnia 17 bm. 
Wspomniany transport liczy 16.216 skrzyń i 
został składowany w Chłodni. 


Owoce suszone. 

Dnia 27. b. m. nadeszło z Palermo s/s ..Le- 
want“ 6.000 skrzynek sułtanek włoskich. Tym 
samym statkiem nadejdzie do Gdyni 60 wor- 
ków fig tureckich. 


KRONIKA ZAGRANICZNA 


Turcja. 
Notowane w osłatnim numerze transak- 
cje na sułtanki tureckie wyrażały się cyfrą 
4.700 ton. Cyfra ta obecnie wzrosła do 8,610 
ton. 
Zauważyć się daje pewien spadek cen na 
ten artykuł: 
za 100 kg 
cif porty kontynentu 
typ 7—13 Ltg' 14,— 
typ 8—14 Liq 15— 


cl porty angielskie 
AEK 
sh. 24,9 


typ 9—15 Ltq 16.— sh. 27,— 
typ 10—16 Ltq 19,5 sh. 32,6 
typ 11—17 Liq 21,5 sh. 36,— 


Zainteresowanie w stosunku do roku u- 
biegłego bardzo słabe. 


W tym samym czasie roku ubiegłego do- 
konano transakcyj na około 16,000 ton sulta- 
nek. Mimo slabego zainteresowania ceny, sto- 
sunkowo do dwóch lat ubiegłych, wysokie 
z lekką tendencją zwyżkłową. 
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Zbiory tegoroczne oblicza się na około Spodziewane iegoroczne zbiory orzechów 
70,000 ton. — laskowych wyniosą ca 3.000.000 worków. | 

Nowe zbiory fig cieszą się silnem zainie- Sytuacja w Hiszpanji spowodowała, że | 
resowaniem i bez trudności znajdują odbior- zainteresowane się silniej rynkiem tureckim 
ców za granicą. Każda partja, jaka pokaże się w ogóle. 
na rynku zostaje natychmiast zakupiona. Wyspy Kanaryjskie. 

Ceny na ten artykuł kształtują się 8,75 Dnia 12 bm. załadowano w Las Palmas 
do 10, — Ltq za 100 kg cif porty kontynentu. na s/s „Tenerife do Hamburga nowe partje 

Dotychczas dokonano transakcyj na oko- bananów. Z pośród dalszych partyj, jakie ła- 
ło 3.000 ton. dowano jedna przeznaczona jest dla Gdyni. 


jest dźwignią 
przemysłu i handlu 


TN WODZA OC TESEN ZACZAC Fes 
a załem firmy ogłaszać się winne 


w BIULETYNIE 


IZBY PRZEMYSŁ.-HANDLOWEJ w GDYNI 


KAWA | GDYNIA 
HERBATA W. MACHWIIZ Sp. z ogr. odp. 
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== | PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA == — 


Możliwości rozwoju przemysłu mięsnego w Gdyni 


Gdynia, jako ośrodek przemysłu mięsnego. 
obliczonego na eksport, miałaby bezsprzecznie 
najkorzystniejsze warunki rozwoju. tu bo- 
wiem zbiegają się zasadnicze elementy dla tej 
produkcji, a mianowicie: bliskość źródeł su- 
rowca do przerobu i port — aparat transportu 
gotowego produktu na rynki zamorskie. 

Przemysł mięsny w Gdyni oprzeć się mo- 
że na surowcu z okręgów najbliżej położonych, 
a mianowicie województw pomorskiego i po- 
znańskiego, będących w dużej mierze hodow- 
cami bydła i trzody chlewnej. Zamiast ekspor- 
tu żywca do przerobu za granicą. miałaby 
miejsce dostawa surowca do przerobu w 
gdyńskich zakładach przetwórczych. a w re- 
zultacie eksport już gotowego produktu. 


Rozwój przemysłu mięsnego w Gdyni za- 
ważyłby również na gospodarstwach hodow- 
lanych, stanowiących źródło dostawy, w kie- 
runku podniesienia gatunku bydła i nieroga- 
cizny. Należy dodać, że cukrownie, gorzelnie, 
browary wreszcie młyny na terenie woje- 
wództw poznańskiego i pomorskiego stanowi- 
łyby tanie źródła paszy. 

Poza bliskością źródeł surowca i tańszych 
kosztów dowozu do miejsca przerobu, poza 
możliwością korzystania z usług aparatu por- 
łowego przy eksporcie. przemysł mięsny 
w Gdyni korzystałby z usług portowych urzą- 
dzeń chłodniczych. Chłodnia portowa i budu- 
jąca się rzeźnia miejska (eksportowa) w roz- 
woju przemysłu mięsnego w Gdyni odgrywa- 
łyby role bazy technicznej. Dzięki tym urzą- 
dzeniom możnaby wykorzystać wszystkie mo- 
żliwości, jakie nastręcza bliskość zakładów 


przetwarzania mięsa od rzeźni i urządzeń chło- 
dniczych. W pierwszym rzędzie możność ko- 
rzystania z urządzeń chłodniczych miałaby 
duże znaczenie, gdy chodzi o stan produktu, 
co nie pozostawałoby bez wpływu na ekspori 
i cenę. 


Biorąc pod uwagę powyższe dane, należa- 
łoby stworzyć na terenie Gdyni następujące 
działy produkcji mięsnej: 


produkcję bekonów. 

produkcję wszelkiego rodzaju wędlin, 
produkcję konserw mięsnych, 
produkcję tłuszczów mięsnych (smalec, 
aaa 

ubój drobiu. 
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1. Produkcja bekonóm. 


W oparciu o chłodnię portową i rzeźnię 
można na terenie Gdyni uruchomić na większą 
skalę produkcję bekonów. Bekoniarnie gdyń- 
skie produkowałyby głównie na eksport. Mo- 
głyby one powstać jako oddzielne zakłady 
przy rzeźni miejskiej. 

Największym a zarazem jedynym cdbior- 
cą polskich bekonów za granicą jest Anglia. 
Do tego kraju wywieziono z Polski w 1935 r. 
20.406,1 t. za sumę zł 38.965,000,—, a w 1934 r. 
23.378,3 t. za sumę zł 46.755.000, —. Na rynku 
angielskim, zwłaszcza w Szkocji, bekony pol- 
skie wyrobiły sobie niezłą renomę, mimo to 
eksport do tego kraju utrzymuje się ilościowo 
mniej więcej na jednym poziomie. Dotychcza- 
sowy eksport do Anglii stanowi zaledwie około 
5% rocznej konsumcji Anglii. 
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Mimo, że Polska jest najmłodszym parine- 
rem na bekonowym rynku angielskim, to jed- 
nak upoważnia ją do ubiegania się o większy 
udział choćby doborowy produkt, nie ustępu- 
jący bekonom duńskim. łotewskim, estońskim. 
litewskim i t. d. Zadaniem polskiego przemy- 
słu bekonowego dziś nie może być troska 
o utrzymanie rynku angielskiego, lecz o po- 
większenie go conajmniej w dwójnasób. Mając 
cel ten na myśli należałoby nadal dążyć do 
podniesienia jakości wytworu, a właściwie do 
zupełnego dostosowania produkcji do wymo- 
gów, stawianych przez rynek angielski. 


Zastosowanie w bekoniarniach gdyńskich 
najnowszych urządzeń technicznych oraz za- 
pewnienie im do przerobu specjalnych ras nie- 
rogacizny zadanie to ułatwiłoby o tyle, że pro- 
dukt bekoniarni gdyńskich stanowić by mógł 
czynnik pionierski, torujący drogę połskim be- 
konom w ogóle. 

Punktualność dostaw na miejsce przezna- 
czenia mogłaby być osiągnięta w stopniu ide- 
alnym, dzięki odpowiednim po temu urządze- 
niom w porcie oraz dzięki dostatecznej ilości 
okrętowych połączeń regularnych Gdyni z por- 
tami angielskimi. Wypadek np. niezaładowa- 
nia transportu na statek wskutek nienadejścia 
towaru koleją, w warunkach tych byłby nie 
do pomyślenia. Sprawa ta posiada o tyle duże 
znaczenie, że kupiec angielski jest przyzwy- 
czajony do punkiualności i pewności i lada 
wypadek, naruszający te znamiona, spowodo- 
wać może nieufność do źródeł zakupu jak i do 
samego produktu. 


Wykorzystywując urządzenia chłodnicze 
w porcie i na statkach możnaby rozszerzyć 
eksport szynek peklowanych oraz mięsa w sta- 
nie świeżym, solonym i mrożonym, wyprodu- 
kowanych bądź w Gdyni. bądź wewnątrz kra- 
ju. Zaznaczyć przy tym należy, że dotychczas 
gros mięsa idzie na eksport drogą lądową, a nie 
morską. 


2. Produkcja mędlin. 


O ile zadaniem bekoniarń gdyńskich by- 
laby produkcja wyłącznie na eksport. to dział 
wędliniarski musiałby mieć szersze zastosowa- 
nie. Produkcja wędlin miałaby do spełnienia 
irzy zadania: 1) produkcję na eksport. 2) pro- 
dukcję dla zaopatrzenia okrętowego, 3) pro- 
dukcję na potrzeby ludności Gdyni i najbliż- 
szego zaplecza. 


Przy produkcji wędlin chodziłoby o stwe- 
rzenie tej produkcji o charakterze fabrycz- 
nym, a więc produkcji masowej, na wzór wę- 
dliniarni w Dębicy, pod Krakowem. Wpraw- 
dzie wędliniarstwo w Polsce jest dostatecznie 
rozwinięte ilościowo, a jakościowo wędliny sto- 
ją na dość wysokim poziomie, to jednak pod 
względem wykonania technicznego pozostaje 
jeszcze dużo do zrobienia. Wędliniarniom 
gdyńskim należałoby nadać charakter produk- 
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cji fabrycznej, a sama produkcję podnieść tech- 
nicznie. 

W produkcji na eksport należałoby dosto- 
sować się do gustu konsumenta, a więc dawać 
produkt standaryzowany i tylko gatunki spe- 
cjalne, któreby mogły być nabywane na pod- 
stawie cech danego gatunku (standartu), przy 
czym i tu trzeba wykazać duży stopień ela- 
styczności. lak postawiona produkcja wę- 
dlin moglaby stopniowo znałeźć stałych od- 
biorców w krajach zamorskich, przy czym 
czynnikiem, propagującym polskie wędliny za 
morzem, byłyby niekiedy same statki, zaopa- 
trujące się w Gdyni w polskie wędliny. 

Rezultat eksportu wyrobów mięsnych 
i wędlin polskich w r. 1935 w porównaniu do 
r. 1934 jest więcej niż zadawalający i daje do 
pewnego stopnia wskazówkę, na jakim rynku 
zamorskim polskie wędliny mogą mieć najwię- 
ksze szanse powodzenia. Podczas gdy w 1954 r. 
wyeksportowano z Polski wszelkiego rodzaju 
wędlin 2.171,9 ton za sumę zł 6.517.000.—, to 
w r. 1935 eksport ten wzrósł ilościowo więcej 
niż dwukrotnie, gdyż wyniósł 4.696.3 t. warto- 
ści zł 11.014.000,—. 

Eksport wędlin i wyrobów mięsnych za 
ostatnie 2 lata z uwzględnieniem ilości oraz 
poż przeznaczenia ilustruje następująca ta- 

ela: 
a) szynki, polędwice wieprz. w opakowaniu 
hermet. i wędliny (w tonach): 


1934 r. 1955 1 
Anglia 1.656,6 t. ME 1 
Belgia 207 D= 
Egipt a 43,5 
Francja 75.92 15,6 
Hiszpania — 8.7 
Holandia = 10.2 
Marokko franc. — 115.1 
Meksyk a 16.6 
Niemcy — 94.— 
Palestyna — 16.5 
Panama — 9.5 
St. Zjedn. A. P. 134,2 1.885.7 
Tunis = 552 
Włochy 18,7 97,5 
Zw. Poł. Afryk. — 48,1 


b) szynki, polędwice wieprz. w opakowaniu 
niehermet. i wędliny (w tonach): 


1934 r. 1935 r. 
Anglia 28.9 t. 2274, 
Austria 25.9 133.4 
Egipt — 27,4 
Francja 3,1 39 
Marokko franc. — 20 
Niemcy 11.8 21.3 
Palestyna — 6,9 
St. Zjednoczone 7,9 2251 
Szwajcaria 5,8 6.8 
Tunis — 10,9 
Włochy 15,8 225 
Zw. Poł. Afr. 40,9 35,8 
Zoo. R. Rz — o 


5. Produkcja konserw mięsnych. 


Produkcja konserw mięsnych jest w Pol- 
sce bardzo słabo rozwinięta. Przyczyną tego 
jest w pierwszym rzędzie fakt, że polski kon- 
sument, za wyjątkiem wojska, nie jest przy- 
zwyczajony do spożywania mięsa w postaci 
konserw, mając pod dostatkiem mięsa świe- 
żego. Ten rodzaj produkcji jednak może się 
rozwinąć, gdy go się nastawi w pierwszym 
rzędzie na eksport. Gdynia byłaby więc mo- 
że najodpowiedniejszym miejscem do stworze- 
nia tego działu produkcji, tak ze względu na 
korzystniejsze warunki eksportu na rynki za- 
morskie. jak i zaopatrywanie statków. Prze- 
mysł konserw mięsnych w Gdyni mógłby sta- 
nowić czynnik pionierski i torować drogę dla 
zbytu konserw mięsnych z Polski na rynkach 
zamorskich. 


Istniejące fabryki konserw mięsnych w 
Polsce zaczynają od niedawna tokować swój 
produkt na rynkach zamorskich. W r. 1934 
wywieziono 172 t. za sumę zł 376.000,— głów- 
nie do Anglii i Włoch. W r. 1935 eksport tego 
artykułu wyniósł 478,2 t. za zł 895.000.— 
a w odbiorze towaru wzięły udział w 86% 
Anglia, Stany Zjednoczone i Włochy, a wresz- 
cie Belgia, Niemcy, Palestyna i Szwajcaria. 


4. Produkcja smalcu i (fluszczów miesnych. 


Wytwarzanie mięsnych tłuszczów jadal- 
nych jest w Polsce nadal słabo rozwinięte, 
a przy tym posiada ono charakter rękodzie!- 
niczy. bardzo prymitywny. Organizując ma- 
sową produkcję wyrobów mięsnych na terenie 
Gdyni nie można pominąć fabrykacji smalcu, 
słoniny i wszelkiego rodzaju jadalnych tłusz- 
czów pochodzenia zwierzęcego. 


Produkcję tę jednak należałoby podnieść 
pod względem technicznym. Możnaby tu za- 
stosować system amerykański, polegający na 
iłoczeniu. Podniesienie techniki produkcji po- 
zwoliłoby na wytwarzanie produktu jednoli- 
tego według określonego standartu, podnio- 
słoby jego wartość i w rezultacie umożliwiłoby 
konkurencję na rynkach zamorskich z pro- 
duktem amerykańskim. 


W dziedzinie tłuszczów Polska do niedaw - 
na należała do krajów importujących, zwłasz- 
cza gdy chodziło o smalec amerykański. Od 
kilku lat sytuacja ta uległa zmianie. Z% tłusz- 
czów importuje się jeszcze niewielkie ilości 
toju. W każdym razie eksport tego artykułu 
przewyższa import. Co się tyczy innych tłu- 
szezów, jak smalec, słonina i sadło Polska wy- 
stępuje już jako eksporter i jeśli chodzi o sma- 
lec, nawet w pokaźnych ilościach. W r. 1935 
eksport smalcu polskiego wyniósł 3.284,4 t. za 
sumę zł 4.557.000,—. W porównaniu do r. 1934 
eksport tego artykułu wzrósł prawie 55 razy. 
Przyczyniła się do tego stanu głównie Anglia. 


dokąd eksport smalcu w r. 1955 wyniósł 96.9% 
całego wywozu smalcu polskiego. 


Rozwój przemysłu mięsnego na terenie 
Gdyni. pozyskanie nowych rynków zbytu na 
mięsne produkty gotowe, przyczyni się nieza- 
wodnie do zmniejszenia eksportu żywca, a głó- 
wnie trzody chlewnej na ubój. który dotych- 
czas zwłaszcza do Austrii, Czechosłowacji 
i Niemiec, jest jeszcze pokaźny. 


Masowa produkcja tłuszczów na terenie 
Gdyni spowoduje bezwarunkowo powstawa- 
nie szeregu gałęzi produkcji, dla której tłuszcz 
stanowić będzie konieczny surowiec. Istnienie 
rzeźni w Gdyni, pracującej na wielką skale, 
stworzy również warunki do powstania różne- 
go rodzaju przemysłów, zużytkowujących do 
przerobu odpadki mięsne. bądź szczecinę, je- 
lita, róg itp. 


5. Ubój drobiu. 


Należyte rozwiązanie kwestii eksportu 
drobiu bitego, artykułu wysokocennego, posia- 
da zarówno dla portu gdyńskiego jak i gospo- 
darki hodowlanej całego Państwa dużej wasi 
znaczenie. Możliwości eksportu tego artykułu 
zależne są w dużej mierze od techniki produk- 
cji i organizacji sprzedaży. Ponieważ najwię- 
kszym odbiorcą drobiu bitego jest Anglia. pań- 
stwo położone najbliżej Gdyni, przeto właśnie 
Gdynia stanowić winna centrum uboju drobiu 
z całej Polski. przeznaczonego nə eksport. 
Skoncentrowanie uboju ptactwa domowego 
w Gdyni, dysponującej pierwszorzędnymi 
urządzeniami chłodniczymi, w należycie tech- 
nieznie wyposażonej i urządzonej rzeźni dro- 
biu, przyczyni się do zmniejszenia ryzyka 
w eksporcie tego, bądź co bądź delikatnego 
artykułu. Pomadto większa możność segrega- 
cji drobiu po uboju, zależnie od wymagań ryn- 
ku. podniesie cenę produktu i stworzy większe 
możliwości konkurowania z drobiem bitym. 
pochodzenia obcego. 

Eksport drobiu i ptactwa dzikiego bitego 
wyniósł w 1935 r. 1.122 t. za sumę zł 2.407.000.— 
Z calego tego eksportu prawie 78% przyjęła 
Anglia, Francja, Niemcy i w niewielkiej ilości 
Szwajcaria. Prawie całość eksportu tego arty- 
kułu do Anglii przeszła przez port gdyński, do 
innych zaś krajów, wyżej wspomnianych — 
drogą lądową. jako przesyłki pośpieszne. 

Ześrodkowanie uboju drobiu w Gdyni po- 
siadałoby ponadto jeszcze ten plus, że wszyst- 
kie transporty eksportowe poszłyby wówczas 
drogą morską i głównie na polskich statkach. 
Poza tym rozwój eksportu drobiu bitego przez 
coraz silniejsze usadowienie się na rynkach już 
zdobytych i penetrację nowych rynków zbytu 
winien pójść tak daleko, aby całkowicie wy- 
rugować z eksportu polskiego pozycję ptactwa 
domowego w stanie żywym,co ma dotychczas 
miejsce w odniesieniu do Austrii, Belgii, Włoch 
i Palestyny. 
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50-LECIE DZIAŁALNOŚCI HANDLOWEJ 
WICEPREZESA IZBY, P. BRONISŁAWA 
KENTZERA. 


W dniu 4 października przypadało” 30-to 
lecie samodzielnej działalności handlowej wi- 
ceprezesa Izby naszej, p. Bronisława Kentzera. 
W związku z tym lzba przyznała p. wicepre- 
zesowi Kentzerówi dyplom honorowy w uzna- 
niu jego wysoce pożytecznej pracy na niwie 
gospodarczej i wyraziła mu życzenia dalszej 
owocnej działalności. 


RUCH BUDOWLANY W GDYNI W III 
KWARTALE 19% R. 


Według informacyj Referatu Statystycz- 
nego Komisariatu Rządu w Gdvni ruch bu- 
dowlamy w III kwartale 1956 roku przedsta- 
wiał się następująco: 


W okresie od lipca do września 193 r. 
Komisariat Rządu udzielił 224 zezwoleń na 
budowę ogółem; z tego w lipcu 83, w sierpniu 
66 i we wrześniu 75. Dla porównania podaje- 
my, że w kwartale II r. b. udzielono zezwe- 
leń 182. 


Rozpoczęło budynków ogółem w III kwar- 
tale 1936 r. — 107, gdy w Il kwartale rozpo- 


częto 206 budynków, a w II kwartale 1935 r. 
— dy, 
Budynki rozpoczęte i zakończone dzieli- 


my na stałe i prowizoryczne. 

Liczba budynków stałych, rozpoczętych 
w III kwartale 1936 r. wynosi 51. gdy w kwar- 
tale II wyncsiła 78. a w kwartale III roku 
1935 — 146. 


Kubatura budynków stałych  rozpoczę- 
tych w III kwartale wynosi 110 tysięcy m”, 
gdy kubatura budynków, rozpoczętych w Il 
kwartale wynosiła 140 tysięcy m a w III 


kwartale r. ub. 239 tysięcy m’. 


Koszt budowy wszystkich budynków sta- 
łych, rozpoczętych w III kwartale 1936 r. we- 
dlug kosztorysów wynosi 3.139 tysięcy zło- 
tych, gdy koszt budynków stałych, rozpoczę- 
tych w II kwartale wynosił 4.487 tysięcy zło- 
tych. a w III kwartale 1935 r. — 7.535 tysięcy 
złotych. 


Liczbę, kubaturę i koszt budowy według 
kosztorysów budynków stałych. rozpoczętych 
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w I kwartale 1936 roku przedstawia poniżej, 
zamieszczona tablica: 


Budynki rozpoczęte. 
Budynki stale 


| 
| 
I 


Wyszczególnienie AL 2 uc 
|ogólem | VII | Vilt | IX | 
Liczba budynków ogółem 51 24 18 9 
w tem: mieszkalne | 
murowane. . 46 22, 17 (| 
drewniane . . 1 — 1| — | 
przemysłowe | 
murowane. . 2 śl 5 1 
drewniane. . 2 I ue 1 
Kubatura w m? ogółem . 109,818] 37,522) 57,511) 14,785 
w tem: mieszkalne | 
murowane . 98,379| 35,536 53,716, 9,127. 
drewniane . . 3,795] — "| 3,795 — 
przemysłowe 
murowane. „| 5,509] 100 5,409 
drewniane. .| 2.135| 1,886 — 249 
Keszt budowy w 1000 zł. 3,139) 1,056 1,722 361 | 
w tem: mieszkalne 
murowane. . 2,936) 1,037 1,676 223 
drewniane . . 46 46 
przemysłowe 
murowane, . 152 17 — 135 
drewniane - . 9 2 3 


Liczba budynków prowizorycznych, roz- 
poczętych w IIT kwartale br. wynosi 56, pod- 
czas gdy liczba budynków prowizorycznych, 
rozpoczętych w ll kwartale 1936 r. wynosi- 
ła 78, a w III kwartale 1955 r. — 178. 


Kubatura budynków  prowizorycznych, 
rozpoczętych w II kwartale r. b. wynosi 
13 tysięcy m*, gdy w H kwartale 1936 r. wy- 
nosila 31 tysięcy m’, a w HI kwartale 1935 r. 
30 tysięcy m“. 

Koszt budowy budynków prowizorycz-| 
nych. rozpoczętych w [Il kwartale 1950 r. wy-| 
nosi 108 tysięcy złotych. gdy w II kwartalej 
wynesił 305 tysięcy złotych. a w IH kwartale| 
1935 r. — 386 tysięcy złotych. | 


Liczbę, kubaturę it koszt budowy wedlug 


kosztorysów budynków  prowizorycznych, 
rozpoczętych w II] kwartale b. r. przedsta- 
wia tablica poniżej: | 


Budynki rozpoczęte. 


Budynki promizoryczne 


Budynki zakończone. 
Budynki stale 


Wyszczególnienie Bua a ME 
ogółem VII | VIII IX 
Liczba budynków ogółem 56 26) 26 4 
w tem: mieszkalne 
murowane. . 3 1 — 2 
drewniane . . 49 24 23 2 
przemysłowe 
murowane. . 1 — al — 
drewniane. . 3 1 2 — 
Kubatura w m? ogółem 12,520 | 4,972| 6,688] 860 
w tem: mieszkalne 
murowane. . 884] 362| — 522 
drewniane. .| 8,918] 4,596] 3,984| 338 
przemysłowe 
murowane. . 937 — 937 == 
drewniane . 1,781 14| 1,767 = 
Koszt budowy w 1000 zł. 108 54 45 9 
w tem: mieszkalne 
murowane , . LE Zi =] 6 
drewniane. . 91 47 41 3 
przemysłowe 
murowane. . 1 — 1 = 
drewniane. . 3 0 3 — 


UWAGA: Zero (0) oznacza, że zjawisko istnieje, jed- 


nakże w ilościach mniejszych od tych 
liczb, które mogłyby być wyrażone uwi- 


docznionymi w tablicy znakami cyffro- 


wymi. 


Zakończono budynków ogółem w III 
kwartale 1936 roku — 77, gdy w II kwartale 
zakończono 126, a w III kwartale roku ubie- 
głego 90. 


Liczba budynków stałych, zakończonych 
w III kwartale wynosi 34, gdy w II kwartale 
zakończono budynków Oia 28, "a, w” III 
kwartale 1935 r. — 40. 


Kubatura budynków stałych, zakończo- 
nych w III kwartale r. b. wynosi 69 tysię- 
cy m*, gdy w II kwartale r. b. kubatura bu- 
dynków stałych, zakończonych wynosiła 
40 tysięcy më, a w kwartale III roku 1935 — 
54 tysięcy m*. 


Koszt budowy budynków stałych. zakoń- 
czonych w III kwartale r. b. wynosi 2.077 ty- 
sięcy złotych, gdy w II kwartale r. b. wynosił 
1.417 tysięcy złotych, a w III kwartale r. ub. 
1.547 tysięcy złotych. 


Liczbę, kubaturę i koszt budowy budyn- 
ków stałych, zakończonych w III kwartale 
1936 r. przedstawia poniższe zestawienie: 


Wyszczególnienie BA ak 
ogółem | VIT | VIII IX 
Liczba budynköw ogölem id 10 5 34 
w tem: mieszkalne 
murowane . . 32 4! 10 18 
przemysłowe 
murowane . . 1 1 NE 
drewniane. . a= pe 1 
Kubatura w 1000 m* ogółem 68.655| 5,826) 29,360 33,469 
w tem: mieszkalne ; : / 
murowane . .| 66,083] 432291360 31,291 
przemysłowe 
murowane , 394| 394 = 
drewniane. 2.178 —| 2178 
Koszt budowy w 1000 zł. 2,077 151 992 '934 
w tem: mieszkalne | 
murowane . 2,064) 149| 992, 923 
przemysłowe 
murowane. . 2 2 zi — 
drewniane. „| ii — = 11 


Liczba budynków prowizorycznych, za- 
kończonych w III kwartale wynosi 43. gdy w 
JI kwartale zakończono budynków prowizo- 
rycznych 98, a w III kwartale 1935 r. — 50. 

Kubatura budynków prowizorycznych, 
zakończonych w III kwartale wynosi 9 tysię- 
cy m*, gdy kubatura budynków prowizorycz- 
nych, zakończonych w II kwartale wynosiła 
20 tysięcy më, a w III kwartale r. ub. 10 ty- 
sięcy m*. 


Koszt budowy według kosztorysów bu- 
dynków prowizorycznych, zakończonych w 
III kwartale r. b. wynosi 93 tysiące złotych, 
podczas gdy koszt budowy budynków prowi- 
zorycznych, zakończonych w II kwartale r. b. 
wynosił 283 tysiące złotych, a w III kwartale 
1935 r. — 125 tysiące złotych. 

Liczbę, kubaturę i koszt budowy budyn- 
ków prowizorycznych, zakończonych w III 
kwartale przedstawia tablica poniżej: 


Budynki zakończone. 
Budynki promizoryczne 


O Sä 
„A III Miesiące 
Wyszczególnienie RI Vi | vilt x 
Liczba budynköw ogölem 43 16 24 3 
w tem: mieszkalne 
murowane. . 19 LG 3 
drewniane. . 24] — 24) — 
przemysłowe — — — — 
Kubatura w 1000 m: ogółem| 8,655| 3,309) 4,596 150 
w tem: mieszkalne 
murowane. .| 4,059] 3,309] — 750 
drewniane. „| 4.596] — 4.596) — 
przemysłowe — — = - 


NNE il —— 


Wyszezegölnienie EE 7 Miesiące 
war 
ogółem | VII |VIM | IX 
=e RAR |DO TA ZE 


Koszt budowy w 1000 zł, 
w tem: mieszkalne 


93 33 48 12 


murowane, , 45 SJ = 12 
drewniane , , 48] — | 48| = 
przemysłowe — — = — 


_ Liczba mieszkań, izb mieszkalnych i nie- 
mieszkalnych, rozpoczętych i zakończonych 
w III kwartale r. b. przedstawia się następu- 
jąco: 

r ——————AA— AV] 


5. alk. III Miesiące 
Wyszczególnienie kwartał SZ RETE 
ogółem | VII | VIII | IX 
rozpoczęto: | 
mieszkan Gc Auc 321 W O 
izb mieszkalnych 1.008 443) 470; 95 


izb niemieszkalnych 
zakończono: 

mieszkań ..... 

izb mieszkalnych 

izb niemieszkalnych 


354 151 136 67 


232 47 101 84 
714 110 
258 31 85 


ZNIESIENIE DODATKU GDYŃSKIEGO NA 
TOWARY Z GDYNI DO PORTÓW ZA- 
TOKI MEKSYKAŃSKIEJ. 


Dzięki staraniom Polskiej Agencji Mor- 
skiej w kierunku obniżenia stawek frachto- 
wych z Gdyni do portów Zatoki Meksykań- 
skiej jak: New Orleans, Houston, Galveston 
i innych, Konferencja Płn. Atlantycka obniża 
stawki frachtowe na wszelkie towary z Gdyni 
do tych portów, dostosowując je do stawek 
notowanych w portach zachodnio-europejskich 
jak Hamburg, Brema, Rotterdam i Antwerpia. 


N 


25-LECIE TOWARZYSTWA ŻEGLUGI 
WILH. WILHELMSEN. 


Firma żeglugowa Wilh. Wilhelmsen, któ- 
rej statki tak często zawijają do Gdyni, obcho- 
dzi 75-lecie swego istnienia. Norweska ta fir- 
ma, z siedzibą w Oslo (statki mają jeszcze za 
port macierzysty starą siedzibę w Tönsberg) 
obecnie jest w posiadaniu 44 dużych motorow- 
ców, oraz 12 parowców o ogólnej nośności 
520.000 ton DW. Znamiennym jest, że firma nie 
ma żadnych długów, ani pod postacią hipotek 
na okrętach, ani bankowych lub innych dłu- 
gów. Ta silna pozycja finansowa przedsiębior- 
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WIADOMOŚCI _€ 
<ZMORSKIE 


Wszelkich informacyj dodatkowych udzie- 
la Polska Agencja Morska P. A. M. w Gdyni. 


GOŚĆ IZBY Z ALGERU. 

Dnia 3-go października 1936 roku bawił 
w Gdyni p. Robert Marguerie — Szef Dzia- 
łu Handlowego Zagranicznego w Dyrekcji 
Spraw Ekonomicznych Gubernatorstwa Gene- 
ralnego Algeru. P. Marguerie był gościem na- 
szej lzby. 


PRZEDSTAWICIELE ZAGRANICZNEJ 

SPÓŁDZIELCZOŚCI W GDYNI. 

W dniach 22 do 25 ub. m. odbywały się 
w Warszawie obrady władz Międzynarodowe- 
go Związku Spółdzielczego. W obradach wzię- 
ło udział około 50 przedstawicieli różnych kra- 
jów. Z tej okazji po zakończeniu obrad goście 
udali się na zwiedzenie różnych ośrodków 
kraju. Między innymi w dniach 26 i 27 wrześ- 
nia część gości zwiedziła Gdynię, interesując 
się żywo portem i jego urządzeniami. Poza 
tym wycieczkowicze zwiedzili tutejszy Od- 
dział „Społem“ i Przemysłowe Zakłady Rybne. 

dział w wycieczce wzięli przedstawiciele 

spółdzielczości Anglii, Francji, Szwecji. Holan- 
dii, Belgii i Czechosłowacji. 
A „Wycieczkę podejmował Oddział ..Spo- 
em”. 


GODZINY URZĘDOWANIA BIUR IZBY. 

Z dniem i października, w związku z roz- 
poczęciem urzędowania biur Izby naszej o go- 
dzinie 8,30, przyjęcia dla interesantów trwać 
będą od godz. 11 do godz. 14-tej. 

Biura Izby jak wiadomo przeniesione zo- 
stały w dniu 30 września do nowego lokalu 
przy uł. 10 Lutego 24 (dom Z. U. S.) LI piętro. 
telefon — centrala 39-31. 


zd 


mug lu 
Va 


Vd 


stwa umożliwia mu skuteczną konkurencję 
z licznymi dziś subwencjonowanymi liniami 
okrętowymi. 

„Wilh. Wilhelmsen“ dziś jest przede wszy- 
stkim przedsiębiorstwem regularnej komunika- 
cji morskiej, pomiędzy Europą Północną. a 
wszystkimi innymi częściami Świata, specja- 
lizując się w komunikacji dalekiej. 

Nie zawsze jednak tak było: od r. 1861 aż 
do r. 1911 było to przedsiębiorstwo trampów: 
równecześnie z rozwojem żeglugi regularnej 
towarzystwo zaprowadzało stopniowo swą flo- 
tę motorowców. Już przed wojną fiota sięgała 


290.000 t. dw.. 100.000 t. stracono przez wojnę 
podwodną, lecz tonaż ten rychło odbudowano. 
Wszystkie statki towarzystwa były budowane 
za gotówkę. 

Godne jest uwagi, że nie siła gotówkowego 
kapitału, lecz solidność właścicieli firmy, to 
znaczy zaufanie, były podstawą rozwoju fir- 
my. Widać to z początkowo powolnego rozwo- 
ju floty trampów, później w wejściu do 
firmy jeszcze dwóch współwłaścicieli. Obec- 
nie są nimi: p. Wilh. Wilhelmsen — syn. 
p. Schóning i p. Werring. 

W chwili obecnej przedsiębiorstwo jest 
udziałowe, przy czym większą część udzia- 
łów ma rodzina Wilhelmsenów. 


I JIA Gl FLOTY HANDLO- 


Niemiecka flota handlowa liczyła z po- 
czątkiem 1936 roku 5.517 statków o ogólnym 
tonażu 3.705.000 i. rej. brutto, wobec 3.536 stat- 
ków z 3.737.000 t. r. brutto na 1. 1. 1935, flota 
więc zmniejszyła się o 32.000 t. rej. brutto. Za- 
znaczyć należy, że w roku bieżącym budow- 
nictwo okrętowe w Niemczech, niezależnie od 
nowych konstrukcyj dla wojennej marynarki, 
przeżywa okres znacznego nasilenia. wohec 
czego liczyć się należy z ponownym wzrostem 
tonażu handlowego Rzeszy. 

Już w ubiegłym roku w skład floty wesz- 
ło sporo nowego tonażu: 73 statki z 119.300 t. 
r. br., wskutek czego odsetek nowych statków 
o wieku poniżej 12 miesięcy wzrósł o 0,7 z koń- 
cem 1934 na 2,6 z końcem 1935 r., podczas gdy 
z końcem 1935 roku był on najniższy, wynosząc 
0.1 procent. Chociaż według relacyj obcych 
dane o ilości tonażu budującego się obecnie 
w Niemczech, ogłaszane ze strony niemieckiej 
są nieco przesadzone, nie ulega wątpliwości. że 
osiągnięty zostanie rekord wprowadzonego 
w ciągu roku nowozbudowanego tonażu. 

Motorowców buduje się więcej niż parow- 
ców, chociaż „motoryzacja“ floty niemieckiej 
znacznie ustępuje flotom skandynawskim: 
z początkiem 1936 roku 17,2 proc. floty Nie- 
miec miało motory spalinowe, wobec 16,4 proc. 
na rok przedtem. 


NIEBIESKA WSTĘGA PACYFIKU. 

Niebieską wstęgę Pacyliku posiada od 
szeregu lat parowiec „Empress of Japan” to- 
warzystwa Canadian Pacific. Statek ten, ma- 
jąc na pokładzie króla Syjamu, w roku 1931 
rozwinął pomiędzy Yokohamą a Vancouver 
największą notowaną dotąd szybkość, przeby- 
wając Pacyfik w 7 dniach 20 godzinach i 16 
minutach. 


ZALETY TRANSOCEANICZNYCH PACZEK 
T. ZW. „PARCELS*. 


Zbyt mało są jeszcze znane zalety przesy- 


lek za ocean towarów w „paczkach“ — mowa 
o t. zw. „parcels“ — ogólnie przyjęty termin 


anglo - amerykański, oznaczający w danym 
wypadku nie paczkę pocztową, lecz paczkę 
okrętową. przewożoną przez ocean na podsta- 


wie specjalnej taryfy 
wych. 

„Parcel“ posiada dwie bardzo poważne 
zalety, występujące tylko na dużych odległoś- 
ciach morskich, dlatego też ten rodzaj mało, 
za wyjątkiem może angielskich warunków, 
rozpowszechniony jest w Europie. W komuni- 
kacji transatlantyckiej natomiast „parcel“ jest 
nieodzownym składnikiem ruchu, dzięki zale- 
tom ich, o których mowa poniżej. 

Paczka — „parcel“ nie wymaga specjalnie 
solidnego opakowania, warunki. które stawia 
towarzystwo żeglugi są zazwyczaj bardzo 
skromne. Dla tych paczek przedsiębiorstwo 
rezerwuje osobne pomieszczenie na statku pod 
doglądem personetu okrętowego. 

Paczka — parcel może być przyjęta już 
po załadowaniu towarów i poczty, nawet. 
w ostatniej chwi!i tuż przed odejściem statku. 
Oddaje się ją na przystani lub nawet wprost 
do rąk załogi, do osobnego przedziału, jak gdy- 
by się oddawało pilną paczkę na samochód 
ciężarowy lub nawet na dorożkę samochodo- 
wą. W tym streszczają się główne zalety tych 
paczek. 

Oczywiście, towarzystwo okrętowe liczy 
sobie za te paczki wyższe stawki, usprawie- 
dliwione jednakże warunkami przyjmowania 
i specjalnym dozorem. 

Ciekawe jest, że przy dość malych pacz- 
kach przesyłka jako „parcel“ kalkuluje się le- 
piej aniżeli za konosamentem jako towar, gdyż 
minimalne stawki dla parcels stoją niżej od 
minimalnych stawek koncsamentowych. Po- 
stawiona jest również górna granica wielkości 
paczek okrętowych. Dla wysyłającego bardzo 
małe paczki korzystnie bywa zazwyczaj lą- 
czyć je w jedną większą, nie przekraczającą 
dozwolonego maksimum, gdyż przy przesył- 
kach w parce!s oblicza się zazwyczaj należ- 
ność nie od wagi lub objętości, lecz od sztuki, 
nieraz z pewnym stepniowaniem co do wiel- 
kości i wagi. 

Dużą zaletą parcels — paczek jest wyda- 
wanie ich w porcie przybycia jeszcze przed 
wydawaniem towarów z konosamentów. Zysk 
na czasie na obu końcach drogi może być wca- 
le poważny. 

Warunki stawek frachtowych za te paczki 
są różne dla różnych linij i kierunków. Tam. 
gdzie nie ma szczeblowania wagi lub objętości 
za paczkę uznaje się przedmiot do 25 kg lub 
14 ewt (25,4 kg) wagi i 4 kub. stopy objętcści. 
tam gdzie jest szczeblowanie — za każdy na- 
poczęty cwt. wagi lub za każdą napoczętą 
stopę objętości. Odpowiedzialność tow. żeglu- 
gi zazwyczaj niewysoka. — 10 do 50 dolarów 
od sztuki. 

Należy zaznaczyć, że w niektórych kie- 
runkach, np. do Indyj holenderskich załado- 
wanie paczek okrętowych — parcels nie jest 
dopuszczone i w takich wypadkach można tyl- 
ko korzystać z minimalnych stawek konosa- 
mentowych. 
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WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


MOŻLIWOŚCI ZBYTU TOWARÓW 
POLSKICH W TUNISIE. 


Po podpisaniu układu polsko-francuskiego 
z dnia 18 lipca 19% r. zwiększyły się znacznie 
możliwości zbytu towarów polskich do Tunisu 
jak również wzrosło zainteresowanie towara- 
mi polskimi na rynku. Do Konsulatu R. P. 
w Tunisie zgłaszają się różni kupcy o pomoc 
w nawiązaniu stosunków z firmami polskimi. 
Zaznaczyć jednak należy, że eksporterzy pol- 
scy nie doceniają znaczenia rynku tuniskiego, 
nie czynią dostatecznych wysiłków, by zdobyć 
odbiorców, a nawet nie odpowiadają na ofer- 
ty. przerywają korespondencję bez uzasadnio- 
nych powodów, co powoduje. że kupiectwo 
w Tunisie zraża się do stosunków z Polską, 
wnosi skargi i zażalenia na postępowanie firm 
polskich, a w konsekwencji odbija się to źle na 
całości wymiany gospodarczej. 

Zmienione warunki zbytu i ich ułatwienie 
po zawarciu układu z Francją winny spowo- 
dować eksporterów polskich do jak najściślej- 
szego zajęcia się rynkiem tuniskim i należytego 
opracowania go. 

O chłonności Tunisu jako rynku zbytu dla 
towarów zagranicznych świadczą poniższe cy- 
fry importu: 


w r. 1935 — 1.386.917.000 franków 
w r. 1954 — 1.250.272.000 franków 
w r. 1935 — 1.340.576.000 franków 


(według prowizorycznego obliczenia) 


Rynek Tunisu jest tym bardziej interesu- 
jący, że wprowadzono tu dotychczas kontyn- 
genty jedynie na cement wolno chwytający, 
tkaniny bawełniane i ubrania z bawełny; poza 
tym import z zagranicy jest nieograniczony. 

Przeważna część towarów importowanych 
do Tunisu poddana jest niskim stawkom tuni- 
skiej taryfy celnej loka!nej, równym dla wszy- 
stkich krajów pochodzenia z lekkim uprzywi- 
lejowaniem towarów francuskich: — pewna 
część towarów (wyszczególnionych w Tarif de 
|Douanes de France 1935, Régime applicable 
aux produits tunisiens importés en France), 
opłacać będzie od czasu zawarcia układu pol- 
sko-francuskiego przy imporcie z Polski staw- 
ki największego uprzywilejowania, według 
francuskiej taryfy celnej minimalnej, co umo- 
żliwi eksporterom polskim konkurencję z in- 
nymi krajami. 

Dla zorientowania eksporterów polskich 
w możliwościach eksportu do Tunisu podaje- 
my dwie listy: 

1) Towarów, które już importowano z Pol- 
ski do Tunisu. których ilość może łatwo być 
zwiększona; 

2) towarów, nie eksportowanych dotych- 
czas z Polski do Tunisu, a mających wszelkie 
widoki zbytu na rynku. 
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Prócz tego istnieją niewątpliwie możliwo- 
ści dla importu i innych, niewymienionych 
w obu listach towarów. 

Towary importowane z Polski do Tunisu: 

Fasola i groch, szynki w puszkach, suro- 
we, wędzone, polędwica wieprzowa, kiełbasy. 
boczki, smalec, słonina, grzyby suszone i w 
konserwach, smoła drzewna, parafina. drzewo 
budulcowe i kopalniane, meble gięte, inne wy- 
roby z drzewa. dykty klejone, papier i wyro- 
by, chemikalia, cykoria, wyroby szklane i fa- 
janse, ceramika sanitarna, surowce wlókienni- 
cze i wyroby z nich, maszyny rolnicze i części 
składowe, wyroby żelazne, naczynia gospodar- 
cze emaliowane z blachy i żelaza, blacha cyn- 
kowa, guziki z orzecha i inne, włosianki do sit. 

Towary, mające widoki zbytu w Tunisie: 

Jaja. masło, sery, wyroby ceukrownicze, 
czekolada, zioła lecznicze, tanie obuwie skórza- 
ne, wszelkie wyroby ze skóry, rękawiczki, tka- 
niny wełniane, lniane, z juty, i wyroby z nich. 
wyroby pończosznicze, wyroby z gumy i kau- 
czuku, meble inne jak gięte, wyroby koszykar- 
skie, wyroby hutniczo-żelazne, wyroby nożo- 
wnicze, wyroby metalowe, maszyny, aparaty 
wszelkiego rodzaju, artykuły mody. szczotki 
i pędzle, grzebienie, wyroby z galalitu i t. p.. 
sprzęt elektrotechniczny, wszelkie artykuły 
sportowe. (Konsulal R. P. m Tunisie). 


MOŻLIWOŚCI ZBYTU POLSKICH PRZE- 
TWORÓW MIĘSNYCH WIEPRZOWYCH 
W JAPONII. 


Od dnia 13 do 20 sierpnia br. przebywał 
w Tokio delegat Polskiego Związku Eksporte- 
rów Bekonu i Artykułów Zwierzęcych. który 
badał możliwości zbytu szynek i innych wy- 
robów wieprzowych w puszkach. Po zapozna- 
niu się delegata z sytuacją rynkową. odbyła 
się w poselstwie konferencja, na której stwier- 
dzono, co następuje: 

1. Stosunkowo niewielkie pogłowie świń 
w Japonii (r. 1934 — 980.000 sztuk), oraz nie- 
znaczny przyrost roczny (1925 r. — 654.000 
sztuk), przy wzrastającej konsumcji mięsa 
wieprzowego, stwarzają na dłuższy czas moż- 
liwości eksportu szynek i wyrobów wieprzo- 
wych z Polski. 

2. Pojemność rynku nie jest jeszcze wiel- 
ka, ale przez odpowiednią propagandę można 
będzie stopniowo wyzyskać ujawniającą się 
zwyżkową tendencję konsumcji mięsa wie- 
przowego, oraz usunąć z rynku głównego kon- 
kurenta mięsnych wyrobów puszkowych — 
Stany Zjednoczone A. P. 

3, Mimo, iż uzyskiwane obecnie ceny, t. j. 
dol. 0,45 za kg brutto — netto są deficytowe. 
to jednak rynku japońskiego nie należy !ek- 
ceważyć. Przez odpowiednią akcję należy dą- 
żyć do zwiększenia eksportu i zwyżki cen, by 


zachować ten rynek na wypadek niepowo- 
dzeń eksportowych na innych rynkach. 

4. Dla ułatwienia polskim producentom 
eksportu z zyskiem, forsować należy sprze- 
daż na rynku japońskim szynek przednich, 
które są tańsze i które przy pewnych przesu- 
nięciach w kalkulacji mogą dać zysk. Szynki 
tylne traktować jako towar luksusowy. 

Delegat Związku zawarł prowizoryczną 
umowę z jedną polską firmą w Tokio, której 
powierzył sprzedaż szynek w charakterze 
brokera. Poselstwo jest przekonane, że pobyt 
delegata Związku w Tokio stworzy podstawę 
do programowej pracy nad trwałym usado- 
wieniem się polskich konserw mięsnych na 
japońskim rynku. 


Poselstwo R. P. w Tokio. 


PRZEPISY O IMPORCIE ZIEMNIAKÓW — 
SADZENIAKÓW DO BELGII. 


W numerze 241 Monitora belgijskiego z dn. 
28 sierpnia br. ukazało się rozporządzenie belg. 
Ministra Rolnictwa, które postanawia, że przy- 
wóz nieskontrolowanych sadzeniaków ziem- 
niaczanych do Belgii jest wzbroniony. Skon- 
trolowane sadzeniaki ziemniaczane muszą być 
przywiezione do Belgii w 'zaplombowanych 
workach i zaopatrzone w etykiety i świadec- 
twa wydawane przez odpowiednie organizmy 
kontrolujące. Opakowanie musi być zszyte 
maszynowo wewnętrznym szwem z wyjątkiem 
zamknięcia. 

Przywóz może być dokonany jedynie bez- 
pośrednio z kraju pochodzenia. 

Odchylenia od tego rozporządzenia będą 
mogły być dozwołone w wyjątkowych wypad- 
kach i na warunkach, które zostaną określone. 

Rozporządzenie weszło w życie w następ- 
nym dniu po ogłoszeniu t. j. 29 sierpnia 1936 r. 


PRZEPISY O IMPORCIE ZIEMNIAKÓW DO 
ARGENTYNY. 


Dyrektor kompetentnego departamentu 
(Direction de Sanidad Vegetal) w argentyń- 
skim Ministerstwie Rolnictwa stwierdził: 

Zasadniczo przepisy argentyńskie, które 
w tłumaczeniu otrzymała Wielkopolska [zba 
Rolnicza w Poznaniu, wymagają przedkłada- 
nia świadectw zdrowia pochodzenia oświad- 
czających, że ziemniaki konsumcyjne są wol- 
ne od chorób wirusowych. Stanowisko to od- 
nośny dyrektor tłumaczy tym, że często im- 
porterzy argentyńscy używają ziemniaków 
onsumcyjnych do sadzenia. Zgadza się jed- 
nakże ze stanowiskiem, że przepis ten jest 
uciążliwym rygorem i zaznaczył, iż jeśli zo- 
stanie przedłożone świadectwo zdrowia po- 
chodzenia, w którym będą wymienione wszy- 
stkie odnośne choroby, wymienione w prze- 
pisie, za wyjątkiem „virus filtrables", to do- 
kument ten zostanie przez władze argentyń- 
skie uznany za wystarczający w sezonie bie- 
żącym, to jest do końca b. r. Dyrektor depar- 


tamentu Sanidad Vegetal zaznaczył w rozmo- 
wie z attache do spraw handlowych Posel- 
stwa, że gdyby z tego powodu importer jaki- 
kolwiek miał trudności. to on zobowiązuje się 
osobiście takowe natychmiast usunąć po za- 
wiadomieniu go przez poselstwo. Z rozmowy 
tej można wyczuć, że stanowisko to jest po- 
dyktowane przede wszystkim faktem, iż Ar- 
gentyna potrzebuje obecnie więcej ziemnia- 
ków niż kraje eksportowe mogą chwilowo ich 
dostarczyć i polityka rządu argentyńskiego 
idzie w kierunku udzielania daleko idących 
ułatwień, aby uniemożliwić dalszy wzrost 
cen. 

Zaznaczyć, należy, że odnośnie ziemnia- 
ków sadzeniaków przepisy argentyńskie będą 
stosowane bardzo rygorystycznie. 

Poza tym dyrektor zaznaczył. że świadec- 
twa zdrowia pochodzenia i załadowania ziem- 
niaków konsumcyjnych mogą być wystawio- 
ne w formie jednego dokumentu. 

Firmy eksportowe winny zwrócić uwagę 
na przepisy przewidujące, że opakowanie 
winno zawierać napis odnośnie nazwy gatun- 
ku oraz: „papas para consumo“ (ziemniaki 
konsumcyjne). 

Wzory świadectw zdrowia pochodzenia 
i załadowania oraz odnośne przepisy znajdu- 
ją się w Państw. Instytucie Eksporłowym i w 
Wielkopolskiej Izbie Rolniczej w Poznaniu. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E. W OKRESIE OD 7 DO 17 WRZEŚNIA 
1936 ROKU. 


BUŁGARIA. Dnia 51 ub. m. ogłoszono ustawę 
zmieniającą i uzupełniającą 404 pozycje taryfy celnej. 


CHINY. Nastąpiła nieznaczna zmiana cła dodat- 
kowego pobieranego przy wwozie płynnego paliwa. 


CZECHOSŁOWACJA. 
Min. Finansów z dnia 1. IX. br. został uzupełniony spis 
tych artykułów. na przywóz których może czechosło- 
wacki Bank Narodowy przydzielać środki płatnicze 
tylko za zgodą komisji dewizowej przy Min. Finansów: 


Na podstawie ogłoszenia 


ziarna kakaowe 

ziarna piniowe, niewyłuszczone, orzechy 

kokosowe i podobne, 

54 ryż niełuszczony i łuszczony, 

7 siemię lniane i konopne, 

kminek, koper. 

75 ryby morskie, świeże, 

85 futra i skóry surowe, o ile nie podlegają 
jeszcze reglamentacji dewizowej, 

85 pierze, osobno niewymienione (też pie- 
rze darte, puch i szypułki), pióra ozdobne 
nieprzyprawione, 

91 tłuszcz rybi, wielorybi i fokowy, 

masło kakaowe, 

drogie i półdrogie kamienie, surowe, 

bawełna surowa, 

przędza bawełniana pojedyncza, surowa, 

przędza bawełniana podwójna, surowa, 
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poz. Fl 
ex poz. 17 


len, konopie. juta, 

przędza lniana i ramiowa, 

przędza jutowa, 

220 wełna surowa, prana, czesana, barwiona. 

bielona, mielona. odpadki, 

kauczuk i gutaperka, 

szmaty i odpadki dla papierni, makula- 

tura, stare sieci, stare powrozy, obrzynki 
kapeluszy. 


EKWADOR. Przepisy wykonawcze do ustawy 
o kontroli dewizowej przewidują, że przywóz do 
Ekwadoru począwszy od 1. IX. 56 uzależniony jest od 
pozwolenia Komisji Dewizowej. Przy udzielaniu po- 
zwoleń wymagane jest złożenie kaucji w wysokości 
25% wartości zamówienia. 

Z dn. 1 bm. wprowadzono ponownie obowiązek 
uiszczania za granicą opłat konsularnych. 


ESTONIA. Ogłloszona została nowa ustawa cel- 
na zmierzająca do uproszczenia dotychezas obowiązu- 
jących formalności. Datę wejścia w życie nowych 
przepisów określi oddzielna ustawa. 

Z dniem 8 bm. zwolniony został od ela wwóz 
drzewa opałowego. 


FINLANDIA. Rząd złożył projekt zmiany od 1-go 
styczmia: 1957 r. kilkunastu pozycyj taryfy celnej. 

Dnia 5 bm. podwyższone zostało cło na mączkę 
ziemniaczaną. 

Z dniem 1 bm. weszły w życie zniżki celne usta- 
lone w dodatkowym ukladzie handlowym z Holandią 
na cebulki kwiatowe, flance roślin zdobniczych oraz 
na biszkopty. 


FRANCJA. Ustawa z 5 bm. podwyższa bardzo 
znacznie cła na ryby słodkowodne. Jednocześnie znie- 
siona została opłata kontyngentowa od pstrągów. 


GRECJA. Rozważany jest projekt ustawy o pod- 
wyższeniu cła na artykuły luksusowe i o obniżeniu 
ała na artykuły powszechnego użytku. 


GWATEMALA. Dn. 8. bm. weszły w życie zmia- 


ny i uzupełnienia taryfy celnej. 


MOŻLIWOŚCI EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Firma w Tunisie pragnie nawiązać stosunki han- 
dlowe z eksporterami naczyń żelaznych i blaszanych. 
P/22232/22/Ro0. 

Firma w Tunisie pragnie nawiązać kontakt z fir- 
mami polskimi zainteresowanymi w eksporcie nastę- 
pujących artykulów: wkrętki, okucia meblowe, zam- 
ki, klej stolarski. P/22685/36/44/Ro. 

W Indiach brytyjskich istnieją możliwości zbytu 
narzędzi ogrodniczych. P/20784/44/Ro. 


Firma urugwajska interesuje się importem z Pol- 
ski śrub. P/25482/45/Ro. 
Różne ariykuły wchodzące 'w zakres dekoracji 
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IRLANDIA. Z dn. 28. ub. m. uległ skontyngento- 
waniu wwóz lamp (żarówek) elektrycznych, określo- 
nego rodzaju oraz odpadków z marmuru. 


JUGOSŁA WIA. Bank Narodowy wprowadził obo- 
wiązek odprowadzania dewiz przy wywozie lnu, skór 
surowych, ołowiu, cynku i żelazo-krzemu. Wywóz tych 
artykułów został poddany kontroli; w stosunku do 
krajów clearingowych równoznaczne jest zarządzenie 
to z zakazem wywozu. 


KANADA. Według wiadomości prasy zagraniez- ` 
nej Kanada zniosła zakaz przywozu niektórych towa- 
rów sowieckich, który obejmował w pierwszym rzę- 
dzie drzewo budowlane, azbest, celulozę i skóry. Za- 
kaz obowiązywał od 27. II. 51 r. Po pięcioletniej prze- 
szło przerwie wymiana towarowa sowiecko-kanadyj- 
ska będzie więc na nowo podjęta. 


KOLUMBIA. (Ukazały się nowe postanowienia 
o pobieraniu ceł od wartości. 


ŁOTWA. Według zarządzenia Min. Finansów z 
9. IX. 56 r. Komisja Dewizowa regulować ma import 
towarów w granicach rozporządzałnej kwoty dewiz 
ustalonej przez Min. Finansów. Obrót rozrachunko- 
wy nie jest wliczany do ustalonej w ten sposób kwo- 
ty dewiz. 


PORTUGALIA. Nastąpiła zmiana cła pobiera- 
nego przy wwozie taśm hamulcowych, kondensato- 
rów. akumulatorów, oraz pudełek z kartonu i tektury. 


WIELKA BRYTANIA. Z dn. 5 bm. wprowadzono 
t. zw. minimalne cło alternatywne na grzejniki gu- 
mowe z zachowaniem dotychczasowego cła od war- 
tości. 


WŁOCHY. Dekret z 25 ub. m. zawiera przepisy 
dotyczące obniżenia podatku od olejów nasiennych. 


WŁOSKIE POSIADŁOŚCI. We włoskiej Afryce 
Wschodniej zostały wprowadzone w życie tymezaso- 
we przepisy dewizowe, które uzależniają wywóz de- 
wiz w każdej formie od pozwolenia specjalnej komi- 
sji walutowej. Przywóz zarówno jak i wywóz towa- 
rów wymagają uprzedniego zezwolenia. 


mieszkań poszukiwane są przez firmę belgijską. 
P/22488/21/Sz. 

Firma agenturowa w Amsterdamie pragnie na- 
wiązać stosunki handlowe z polskimi wytwórniami 
któreby mogły jej dostarczyć serwetek papierowych. 
P/23557/61/Ż. 

Firma w Rio de Janeiro (Brazylia) poszukuje 
kontaktu z polskimi fabrykami papieru. P/23567/61/Ż. 

Firma polska w Tunisie interesuje się objęciem 
przedstawicielstw polskich wytwórni różnych branż. 
P/22952/21/Ż. 

Firma agenturowa w Benares (Indie brytyjskie) 
interesuje się importem papieru z Polski. P/22492/61/Ż. 

Firma w Bombaju chciałaby nawiązać stosunki 
handlowe z polskimi papierniami. P/22494/61/Ż. 


Firma belgijska poszukuje celofanu w Polsce. — 
Pi23341/61/Ż. 

Uwaga! Firmy krajowe, do których zwróci się 
firma Carlos Soares, Ltda, Lisboa z propozycją na- 
wiązania kontaktu handlowego, zechcą zwrócić się po 
odnośne informacje do P. I. E. (E/25676/22). 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu- 
tem. winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu 


POŁOWY RYB MORSKICH WE 

WRZEŚNIU. 

Połowy morskie wypadły we wrześniu 
stosunkowo korzystnie, tak z uwagi na poło- 
wy Północnego morza, jak i ze względu na 
wyższą znacznie niż we wrześniu roku ub. 
wartość połowów przybrzeżnych. Ogółem zło- 
wiono 718.110 kg ryb morskich, wartości 
469.370 zł, w tym 258.110 kg wartości 239.370 
zł w rybołówstwie przybrzeżnym, oraz 
450.000 kg, wartości 230.000 zł w połowach na 
storm Północnym śledzi. 

Połowy przybrzeżne co do ilości wypadły 
nawet nieco niższe od września r. ub., kiedy 
złowiono 260.300 kg ryby, ale wartość poło- 
wów zwiększyła się o 51.000 złotych. Ko- 
rzystnie odbija wartość tegorocznych wrześ- 
niowych połowów również od połowów 1934 
i 1935 roku, które dały odpowiednio 141,6 tys. 
i 188 tys. złotych. | 

Ten pomyślny wzrost połowów wrześnio- 
wych zawdzięcza rybołówstwo przybrzeżne 
dużym połowom cennych węgorzy, które 
oczywiście, znacznego spadku cen nie wywo- 
łały; wszelkich płastug, oraz śledzików zło- 
wiono natomiast znacznie mniej niż przecięt- 
nie we wrześniu. Tylko dorsze dopisały bar- 
dzo, jednakże cena na nie w związku z obfi- 
tymi połowami i brakiem popytu spadła. 
W końcu miesiąca uruchomiono ponownie 
zamrażalnię, która w tym sezonie jest właści- 
wą „zamrażałnią dorszy”, ratując rybaków 
od dalszego spadku cen i zepsucia się ryby. 

Podział rybołówstwa przybrzeżnego na poszcze- 
gólne gatunki ryb przedstawiał się następująco: ilość 
w kilogramach (w nawiasie wartość za kg w gro- 
szach), węgorze 75.380 (250), płastugi: stornia 64.340 
(30), zimnica 2.870 (20), gładzica 2.220 (50), skarp 2.160 
(50), dorsze 71.040 (20), śledziki 51.090 (25), troć: sztuk 
85.240 (300), kwapy 3.050 (30), szczupaki 2.920 (160), 
certy 2.050 (30), okonie 600 (50), płocie 150 (50). 

Z okręgów rybackich w rybołówstwie przybrzeż- 
nym we wrześniu na pierwszym miejscu znajdują się 
miejscowości od Jastarni do W. Wsi z ilością 76.400 kg 
ryb o wartości 165.980 zł. Na drugim miejscu Gdynia 
73.930 kg ryb o wartości 22.690 zł, dalej idzie Hel 
z 67.180 kg o wartości 21.230 zł, potem miejscowości 
nad Zatoką 25.150 kg ryb o wartości 17.060 zł od Puc- 
ka do Obłuża, na końcu zaś 15.450 kg ryb o wartości 
14.410 zł miejscowości nad pełnym Bałtykiem: od 
Chłapowa aż do granicy niemieckiej. 

Największe ilości ryb sprzedano w stanie świe- 
żym na rynku miejscowym: 136.590 kg o "wartości 
105.530 zł, dalej idą wędzarnie na wybrzeżu: 99.260 kg 


o wartości 127.300 zł, w końcu W. M. Gdańsk 
mniejsze ilości: 22.460 kg o wartości 6.540 zł. 

(Dane statystyczne rybołówstwa przybrzeżnego 
wedle Morsk. Urzędu Rybackiego). 


KRONIKA. 

— PO RAZ PIERWSZY RYBA MROŻONA 
W JESIENNYM SEZONIE. Dotąd ryba była w porcie 
rybackim mrożona tylko w zimowym sezonie. Obec- 
nie, po uruchomieniu na wiosnę b. r. zamrażalni no- 
woczesnej w Gdyni w sezonie wiosennym, ponowne 
uruchomienie jej na sezon jesienny zapewnia rynko- 
wi krajowemu rybę mrożoną już z początkiem paź- 
dziernika, Jak wiadomo ryba jest chłodzona i mro- 
żona miezwykle szybko, co zapewnia jej znakomitą 
jakość w stanie zamrożonym. Zamrażalnia służy 
obecnie głównie mrożeniu dorszy z połowów miej- 
scowych i przybrzeżnych. 

— NOWE BIURA W CHŁODNI RYBNEJ. W 
związku z otwarciem nowej Chłodni Śledziowej 
w porcie rybackim w Gdyni Urząd Morski oddał do 
użytku Chłodni nowe pomieszczenia biurowe: tele- 
fony 17-78 — 12-50, oraz automat 38-95. 

— DORSZE BORNHOLMSKIE SZUKAJĄ ZBYTU 
NA NASZYM RYNKU. Umowa polsko-duńska prze- 
widuje zezwolenie na przywóz w okresie rocznym 
od września do września 800 ton dorszy i 60 ton śle- 
dzików. Eksporter ryb świeżych z Nex6 (wyspa Born- 
holm) na podstawie tej umowy rozesłał do Polski 
oferty na duże świeże dorsze, czyszczone, bez głów 
po 30 koron dsk. za 100 kg i na dorsze małe oraz śle- 
dziki po 20 koron za 100 kg. Zaznaczyć wypada, że 
w chwili obecnej rynek polski wciąż jeszcze z tru- 
dem chłonie mało popularne dorsze i już dla zrówno- 
ważenia obniżającego się wpływu tego importu, poza 
jej ogólną rekompensatą w umowie handlowej, na- 
leżałoby przyspieszyć akcję propagandy spożycia 
dorszy (smażarniectwo premiowane, pokazy, organiza- 
cja dostawy i sprzedaży dorszy). 

— DOTKLIWY BRAK MAGAZYNÓW DLA ŚLE- 
DZI SOLONYCH W GDYNI. Prócz chłodni znajdują 
się na terenie portu rybackiego trzy magazyny o po- 
wierzchni 5.500 metrów kwadratowych, dla przecho- 
wywania śledzi solonych. Magazyny te nie wystar- 
czają już na obecne zapotrzebowania firm śledzio- 
wych, stojących przed katastrofą braku miejsca. 
Jedna z firm śledziowych od szeregu miesięcy stara 
się bezskutecznie o zezwolenie na budowę magazynu 
śledziowego. Byłaby to pierwsza prywatna inwesty- 
cja tego rodzaju w porcie rybackim. Ze względu na 
ścisłą łączność importu śledzi solonych z rozwijają- 
cym się rybołówstwem śledzi na Morzu Północnym, 
prywatna inicjatywa przy budowie magazynów śle- 
dziowych musi otrzymać poparcie i zrozumienie. 

(Komun. Portu Rybackiego). 


naj- 
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Sytuacja na rynku towarów spożywczych 


SYTUACJA NA RYNKU PRODUKTÓW 
ROLNICTWA WE WRZEŚNIU BR. 


(według danych Pomorskiej Izby Rolni- 
czej w Toruniu). 


Mocna tendencja cen na pomorskim ryn- 
ku zbożowym trwająca w ciągu całego mie- 
siąca sierpnia przetrwała również przez wszy- 
stkie trzy dekady miesiąca sprawozdawczego 
na skutek w dalszym ciągu napływających 
wiadomości o znacznie gorszych omłotach, niż 
w roku ubiegłym. W dalszym ciągu potwier- 
dzały się wiadomości o znacznie niższych zbio- 
rach. niż przewidywano. Ceny zbóż szczegól- 
nie silnie zwyżkowały w ostatniej dekadzie 
września. W porównaniu z analogicznym okre- 
sem roku ubiegłego ceny zbóż z wyjątkiem 
cen owsa były o 4—5 zł wyższe na kwintalu. 

Ceny żyta kształtowały się na rynku po- 
morskim wprawdzie niezależnie od pszenicy, 
ale poprawa ich jest wyraźna, a w porównaniu 
z r. ub. różnica wynosi 4,— zł na kwintalu. Po- 
ziom opłacalności produkcji zbóż nie został je- 
szcze osiągnięty. Podaż żyta uległa przy koń- 
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cu września zwiększeniu. Ponieważ jednak — 
w oczekiwaniu zniżki pożniwnej — wielcy 
konsumenci, jak młyny i kupcy wyzbyli się 
zapasów swych na przednówku, to obecnie 
muszą zapasy te uzupełnić. Dzięki temu po- 
daż odpowiadała zapotrzebowaniu i nie byla 
nadmierna. 

Poprawie uległa też sytuacja w zakresie 
jęczmienia browarnego, którego ceny są wyso- 
ce uzależnione od poziomu cen na rynkach za- 
granicznych. Obecnie więksi konsumenci uzu- 
pełniają swoje zapasy, zapotrzebowanie zatem 
było znaczne. Za jęczmieniem browarnym 
zwyżkował również i jęczmień przemiałowy. 
Owies zwyżkował tylko nieznacznie, gdyż woj- 
sko nie przystąpiło jeszcze do zakupów na wię- 
kszą skałę. Ceny owsa utrzymywały się na 
ogół na poziomie cen, notowanych w analo- 
gicznym okresie r. ub. 


Podług notowań na giełdach zbożowo- 
towarowych w Bydgoszczy i Poznaniu ceny 
kształtowały się następująco: 


Płacono za 100 kg w złotych: 


| l NA 
Pszenica 


O O EO 


Giełdy Zbożowo-Towarowe 


Poznań IB ydg. 


Przecietn. mies. 
za sierpień 56 r. 


Przeciętn. tygodn. 20,96 20,96 
za wrzesień 1956 r. 

50 VIE = OM) 2.2 a m. 

AMX — ABBE w, wz. 21.72 380 

KaT SM RE 2256 | 21,96 

21/IX — 27/TX 24,20 Pn 


Na rynku ziemniaczanym pojawiły się w 
drugiej połowie miesiąca pierwsze transporty 
ziemniaków przy stosunkowo niskich cenach 
i małym zapotrzebowaniu. 

Na rynku produktów hodowlanych ceny 
bydła wykazywały w pierwszej połowie mie- 
siąca nieznaczną zwyżkę, natomiast w dru- 
giej połowie września ponownie uległy osła- 
bieniu. Ceny trzody chlewnej zniżkowały i w 
ciągu miesiąca obniżyły się o 2 zł na kwintalu. 
Zbyt produktów hodowlanych z Pomorza 


Żyto Jęczmień Owies 
Poznań | Bydg. Poznań | Bydg. Poznań |Bydz. 
14,28 14,76 16,04 17,87 13,71 14,06 
14,58 | 1487 17,12 17,92 13,62 13,50 
14,67 | 15,08 17,12 17,83 13,67 13,54 
15,33 | 16,79 17,29 17,96 13,92 14,19 
16,79 17,16 18,66 pe 14,67 15,08 


utrudnia niski poziom cen na rynkach zagra- 
nicznych. Również na poważne trudności na- 
potyka eksport gesi do Niemiec, gdyż ceny 
ustalone w umowie branżowej są niższe, niż 
ceny na rynku pomorskim. Należy podkreślić, 
że eksport do Niemiec nie wynosi dotychczas 
spodziewanego wpływu na rynek pomorski. 


Na targowicy miejskiej w Toruniu i Po- 
znaniu płacono następujące ceny. 


Płacono za 100 kg żywej wagi: 


j 5 Świnie 
a > siatą dobe Krowy |M a zias Owce pełnomięs. 
Okresy czone młode odżywione tuczone a w I gat. od 80—100 
do lat 3 starsze mięso Em odda kg 
Przeciętn. mies. 
za sierpień 56 r. 59,75 51,50 58,— 46,75 63,75 93,75 
Przeciętn. tygodn. 
za wrzesień 1936 r. 
ZWANE" OADSG m6 wór 62,— 52,— 58, — 47, — 66,— 90,— 
z/IX IsI Gy. wyc cia 62 = 52, — 58, — sy = 66,— 90,— 
M ET 62,— 50,— są” äng eż = 89,— 
EMADE W = PZD Mo aa p + 60,— 48,—- dö, 45,— = SU = 
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Notowania za 100 kg Rzeźni i Targowicy Miejskiej w Toruniu. 


A Krowy Swin ie Prosięta Warchlaki 
Oke dobrze | miernie | pełnomięs |pełnomięs. |pełnomięs| za |od 10-35|od 30 — 45 
odżyw, | odżyw. |od 3 od z] od KU sztukę | kg wagi kg wagi 
ZAM = I7/IX 56... 9%. 48,— 22, — 94, — | Dö | 82— iEj== 21,50 23, — 
| 


Rynek nabiałowy nie odznaczał się w cią- 
gu okresu sprawozdawczego szczególną akty- 
wnością. Ceny uzależnione były całkowicie 
od położenia panującego na zagranicznych 
rynkach zbytu. Na rynkach lokalnych płaco- 
no za 1 kg masła mleczarskiego I gat. w hur- 
cie 2,30—2,40 zł, w detalu 2,80—2,90 zł a za 
masło wiejskie na targu 2,20—2,50 zł. Za men- 
del jaj notowano w detalu 0,90—1,25 zł. Na 
ogół ceny masła i jaj utrzymywały się na po- 
ziomie cen, notowanych w poprzednim mie- 
siącu. 


GŁÓWNE PORTY PRZYSZŁOŚCI DLA 
ETIOPII. 
W chwili obecnej głównym portem dla 
Abisynii jest Massaua w Erytrei, głównym zaś 


WYDAWNICTWA 


ROCZNIK RADY INTERESANTÓW PORTU 
W GDYNI. 


Rada Interesantów Portu w Gdyni wyda- 
ła pod redakcją dyrektora Rady dra Bolesła- 
wa Kasprowicza rocznik V za okres 1935 r. 
Rocznik przedstawia stan organizacyjny Ra- 
dy oraz wymienia należące do niej organi- 
zacje, następnie stan i warunki pracy polskiej 
floty handlowej, ruch statków w porcie gdyń- 
skim, obrót towarowy i ruch pasażerski, eks- 
ploatację urządzeń portowych, udział portu 
w polskim handlu zagranicznym. Ostatni roz- 
dział omawia szereg zagadnień dotyczących 
portu gdyńskiego, jak zagadnienia celne, ko- 
lejowe, sprawy podatkowe, sprawy opłat por- 
towych itd. Cenne uzupełnienie stanowi 7 za- 
łączników, zawierających zestawienia staty- 
styczne, taryfy i protokóły oraz plan portu. 


Do szczegółowego omówienia tej pracy 
powrócimy niebawem. 


| 


portem kolejowym dla Addis-Abeby jest Dżi- 
buti, należący do Francji. W przyszłości je- 

nak. w związku z rozwojem sieci komunika- 
cyjnej nakreślonej i wykonywanej port w As- 
sab, jako bliższy Addis-Abeby niż Massaua 
będzie głównym punktem koncentracyjnym 
dla handlu z Etiopią. Dla północnej Etiopii 
Massaua zachowa z pewnością całe swoje zna- 
czenie, i w razie zapoczątkowania eksploatacji 
leżącego w jej zapleczu zagłębia węglowego, 
stanie się ona również ważną stacją bunkrową 
na Czerwonym morzu. 


„NORMALIZACJA OPAKOWAŃ BLASZA- 
NYCH“. 


Inspektorat Standaryzacyjny Związku 
Izb Przemysłowo-Handlowych wydał ostatnio 
pracę p. t. „Normalizacja Opakowań Blasza- 
nych dla Przemysłu Konserwowego*. 

Normalizacja wielkości puszek do kon- 
serw stanowi jedno z podstawowych zagad- 
nień przemysłu konserwowego w każdym 
kraju, albowiem drobne na pozór różnice wiel- 
kości wywierają przy masowej produkcji duży 
wpływ na koszty produkcji i zdolność kon- 
kurencyjną. We wzmiankowanej pracy po- 
dano poza tym w formie ilustracji sposoby 
wykonania pomiarów poszczególnych części 
opakowania. Całość odda niewątpliwie duże 
usługi zainteresowanym sferom handlowym 
oraz przemysłowi metalowemu i spożywcze- 
mu. Dla produkcji konserw rybnych w por- 
cie gdyńskim, nastawionym w znacznym stop- 
niu na eksport praca ta ma wielkie praktycz- 
ne znaczenie. 


Kupujcie tylko 


wyroby krajowe!!! 
1 


A 


Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


CIESZYN* 
CAPELLA* 


zawieszona do wiosny 


CIESZYN* 
CAPELLA* 


MAGNUS 


HERO* lub subst. 
LEANDER* 


MAGNUS 


ANNA GRETA 


ANNA GRETA 


MARIEHOLM* 


MAGNUS 
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A. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


FINLANDIA 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


12. 10. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) CIESZYN* 


MLO: 


12. 
19. 


n 


10. 
10. 


2. IQ. 
FAMN 


BLE 


10. 


ZL: 


(Żegluga Polska, S. A.) 
co tvdzień 


1) Helsinki, Kotka, Viipuri 
2) Turku, Helsinki, Viipuri 
3) Raumo, Wasa, Yxpila, Oulu 


(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad 
Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
ESTONIA 
Tallinn 
(Żegluga Polska, S. 4.) 
co tydzień 

Tallinn 
(Rothert & Kiłaczycki) 
co 2 tygodnie 


Tallinn 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 5 tygodnie 


ŁOTWA 
Ry 


yga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
Ryga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 3 tygodnie 
Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 
co 1—2 tygodnie 
LITWA 
Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


CAPELLA* 


CLARA L. M. RUSS 
PITEA Ls. 


zawieszona do wiosny 


CIESZYN* 
CAPEŁLA* 


JARVAMAA 


MAGNUS 


HERO” lub subst. 
LEANDER”? 


MAGNUS 


ANNA GRETA 
ANNA 


GRETA 


MARIEHOLM* 


MAGNUS 


ok. 
MARTHA RUSS I ok. 


16. 


19. 


14. 


14. 


14. 


75S 


T10; 
oa KO 


10; 


10. 


a KOL 


10. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


RUNA 


INGEBORG 
MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


LIBAU 
EGON 


OLGA 
JOH. C. RUSS 


HERO* lub subst. 
LEANDER” I. subst. 


SLEIPNER 


18. 


14. 10. 
il GQ) 


unieruchomiona do wiosny 


unieruchomiona 


ERNA 


BRAVO I 
BATAVIA 


JAEDEREN 


12. 10. 


4. 10. 
; 110: 


. 10. 
10: 


. 10. 


= 
> 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


SZWECJA 


Stockholm — Norrköping 
(Polska Agencja Morska) 


co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 8—10 dni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 3 niemieckie towarzystroa 
i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. 25010.) 


co tydzień 


DANIA 
Kopenhaga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Kopenhaga 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Kopenhaga 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGIA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


RUNA 


INGEBORG 
MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 
LIBAU 
EGON 


OLGA 
JOH. C. RUSS 


HERO* lub subst. 
LEANDER” |. subst. 


SLEIPNER 


12. 


unieruchomiona do wiosny 


unieruchomiona 


ERNA 


BRAVO | 
BATAVIA 


URSA 
JAEDEREN 


12. 
19. 


12. 
26. 


0! 


10. 


. 10. 


3. 10; 
2. 10. 


10. 
10. 


10. 
10. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


BALDTROVER* (Mit (Ki) 
LECH* 18. 10. 
LWÓW* FAO: 
LUBLIN? 18. 10. 
KATHOLM ie, (0: 
TAARNHOLM 18. 10. 
STATEK 16. 10. 
LINDENAU ok. 22. 10. 
ARIADNE lub subst. 14. 10. 
CHORZÓW 15. 10. 
PUCK 010: 
LEDA lub subst. 15. 10. 
NEREUS lub subst. 24. 10. 
BUTT 11. 10. 
BUSSARD DO 
WIBORG 16/18. 10. 
HEL 15. 10. 
ŚLĄSK* 20. 10. 
BUTT 11: 0: 
BUSSARD 2j 10: 
JARVAMAA 12. 10. 
WARSZAWA* 20. 10. 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorwe) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okretoroe) 
co tydzień 
Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 
Leith|Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Bristoł 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDIA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 20 dni 


BELGIA 


Antwerpia 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 


Antwerpia 
(Rothert & Kiłaczycki) 


FRANCJA 
HavrelCherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorwe) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


BALDTROVER* 15. 
LECH* 28, 
LWÓW* 15. 
LUBLIN* Do, 
KATHOLM 12. 
18. 
STATEK iz. 
LINDENAU ole 22. 
ARIADNE lub subst. 14. 
CHORZÓW 14. 
PUCK 21 
LEDA lub subst. 15 
NEREUS lub subst. 24. 
BUTT 12 
BUSSARD 29 
WIBORG 16/18 
HEL 4 
ŚLĄSK* ai 
BUTT 12 
BUSSARD 22 
WARSZA WA* 5), 


10. 


10. 


10. 


a 


14. 10. 


10. 


10. 
10. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dła pasażerów 


unieruchomiona do wiosny 


MAGNUS 


AUG. SCHULTZE 


TANGER 


SCANIA 


ALGARVE pocz. listopada 


BIRKALAND* 
VINGALAND* 


SARMACJA 


50/51. 10. 


ok. 26. 10. 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


Havre 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


26. 10. (F. G. Reinhold, Lfd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Megador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


10. 10. (Bergenske Baltic Transports. Lid.) 
co 2 tygodnie 


Porty Sycylii 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylia 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
16. 10. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 


Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


14. 10. Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Lemant, Agencja Okrętorwa) 


co 1—2 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


unieruchomiona do wiosnv 


MAGNUS 26. 10. 
AUG. SCHULTZE 10. 10. 
TANGER 50/51. 10. 
IVERNIA 12. 10. 
PALERMO 28: 10. 


ALGARVE pocz. listopada 


BIRKALAND* Za MOL 
ANTON 5 śl 
VENGALAND* 28. 10. 


AGHIOS GEORGIOS 50. 10. 


STATEK (ex Hemland) 51. 10. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


BATORY* 
PIŁSUDSKI* 


SCANSTATES* 
SCANMATL* 
SCANYORK* 


AUG. SCHULTZE 
TANGER 


PEDRO 


CHRISTOPHERSEN 


SAN FRANCISCO 
AURA 
BORE IX 


PUŁASKI* 
KOŚCIUSZKO* 


KLIPPAREN 


STUREHOLM 
TORTUGAS 


SYROS 
OAKMAN 
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210. 
10. 


10. 
10. 


(Rothert & Kilaczycki) 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Porty dalsze 


New York — Halifax 
(Gdynia — Ameryka L. i) 


co 2—4 tygodnie 


Nowy York (New York) — 
Filadelfia (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 


co tydzień 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 


Buenos Aires 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 


co 2 tygodnie 


co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 


co miesiąc 


Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtau —  Tientsin — 


Dairen i Osaka) 


Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 


co 5 tygodnie 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co miesiac 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co 5—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2—4 tygodnie 
Porty Australii 


(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


BATORY* 
PIŁSUDSKI” 


ARGOSY* 
SCANSTATES* 


AUG. SCHULTZE 
TANGER 


SUECIA 
SANTOS 


MERCATOR 
AURA 


KOŚCIUSZKO* 
PUŁASKI* 


ANTILOCHUS 
TITAN 
TEUCER 


BRAHEHOLM 


SYROS 
OAKMAN 


2 MIQ: 
16. 11. 


ISA. 
20. 0. 


24 E 
30/51. 10. 


teh lila 
27% WE 


16. 10. 
O: ANIĘ 


20 LU: 
18. 10. 


le 0: 
14. 11. 


ok. 19. 10. 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianie bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linii. — Nazwisko lub firma za każdym ze 


statków oznacza maklera okrętowego. 
12 października: 

s/s TVERNTA lin. po ładunek do portów zachodnio- 
śródziemnomorskich. Bergenske. 

s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tallinna dla wy- i zała- 
dowania. Żegluga Polska. 

sis HERO lin. z Rygi i Bremy dla wy- i załadowania, 
Wolff. 

s/s KATHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

sis INGEBORG lin. ze Stoekhałmu dla wv- i zalało- 
wania, Bergenske. 

s/s IWAN lin. z portów zach. 
i załadowania, Bergenske. 

sis URSA lin. po ładunek do wschodniej Norwegii. 
Bergenske. 


szwedzkich dla wy- 


s/s LIBAU lin. z portów zach. szwedzkich dlu wy- 
i załadowania, Behnke & Sieg. 
sis ANNA GRETA lin. z Rygi i Kłajpedy dla wy- 


i załadowania, Żegl. Polska. 
s/s BORGUND ze świeżymi śledziami. Bergenske. 
s/s WILNO po węgiel, PAM. 
s/s GALEON po węgiel. Rothert & Kiłaczycki. 
s/s KAYESON po węgiel. Bergenske. 
s/s SYLVIA pe wegiel, Bergenske. 
s/s HELFRID po wegiel, Bergenske. 
s/s VANG po węgiel, Bergenske. 
s/s VIKING po węgiel, Bargenske. 
m/s NANNA po wyład.. po węgiel, Bergenske. 
m/s RANSATER po wyład. celulozy ipo 
MEW. 


wegiel, 


13 października: 

s/s ARGOSY lin. z portów bałtyckich w drodze do 
N. Yorku, Amer. Scantic Line. 

sis ANTON lin. po ładunek do Antwerpii i portów 
Lewantu, Rummel & Burton. 

s/s AURA lin. z portów połudln. Ameryki (Rio, Santos 
Buenos Aires) tylko dla wyładunku, Bergenske. 

s/s OLGA lin. z Hamburga dla wy- i załadowania. 
Prowe. 

s/s HEL lin. z Antwerpii dla wy- i załadowania, Że- 
gluga Polska. 

s/s CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załado- 
wania, żegluga Polska. 

s/s BALTROVER lin. z Gdańska po ładunek i pasaż. 
do Londynu, P. Z. K. B. 

s/s LWÓW lin. z Gdańska 
Hull. Polbrit. 

sils ANNCHEN PETERS po węgiel. PAM. 


po ladunek i pasaż. do 


14 października: 
m/s BIRKALAND lin. z portów Lewantu dla wyłado- 
wania, Pol.—Lewant. 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 
sls BERENICE lub subst. z Amsterdamu lin. dla wy- 
i załadłowania, Reinhold. 
sls JÄRWAMAA lin. z Aniwerpii po ładunek do Tal- 
linna, Rothert & Kiłaczycki. 
s/s KURLAND ipo wegiel, Bergenske. 
s/s WALBORG ze złomem, PAM. 
15 października: 
m/s BATORY lin. z Nowego Yorku z pocztą, pasaże- 
rami i towarami. Gdynia—Ameryka, L. Ź. 
m/s PEDRO CHRISTOPHERSEN lin. z Rio. 
Buenos Aires tylko dla wyładowania, 
Ag. Okrętowa. 
s/s LEDA lub subst., lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ladowania, Wolff. 
sis FRIGG po węgiel. Bergenske. 
16 października: 
mis BIRKALAND z Gdańska po ładunek na Lewant, 
Połska— Lewant. 
sis MERCATOR lin. dla uzupełnienia 
Rio i Buenos Aires, Bergenske. 
m/s SCANIA lin. z portów Svevlii. 
dunku. Bergenske. 
sis CLARA L. M. RUSS lin. po ładunek do Helsinki. 
Kotka, Viipuri, Lenczat. 
s/s STEINBURG po węgiel. Bergenske. 
sis URANUS po węgiel. MEW. 
sis POZNAŃ po węgiel, PAM. 
s/s PLATO po węgiel, PAM. 
12 października: 
s/s SCANMAIL lin. z N. Yorku tylko dla wyładowa- 
nia, Amer. Scantie Line. 
m/s TORTUGAS lin. z portów Gulfu (zat. Meksykań- 
skiej) tylko dla wyładowania, Bergenske. 
s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
mia. Lenczat. 
s/s JOHANNES C. RUSS lin. z Hamburga tylko dla 
wyładunku, Bergenske (Prowe). 
sis HELDER lub subst. z Lcith/Grangemouth. po ta- 
dunek. Reinhold. 
s/s NORA po węgiel, PAM. 
18 października: 
sis TAARNHOLM lin. z Manchester/Livenpool dla 
wy- i załadowania Reinhold. 
s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyokręt. pasaż. 
i wyładunku, Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. z Hull tylko 
i wyładunku, Polbrit. 
s/s LYGIA po węgiel, PAM. 


Santos. 
Ocean. 


ładunku do 


tylko dla wyła- 


dla wyokręt. pasaż. 


Gdyński Import Owoców Południowych 


GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 
Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOUL". 


Telefony 12-85, 12-87 
Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 


bananów i pakownia owoców. 
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny 


PRZED NOWYM SEZONEM IMPORTU 
OWOCÓW POŁUDNIOWYCH DO 
POLSKI. 


Miesiąc październik należy w branży o- 
wocowej do okresu, w kiórym kupcy impor- 
terzy starają się pomału zawierać już kon- 
trakty na dostawy owoców południowych 
świeżych w nowym sezonie importu tych ar- 
tykułów tj. jesienno - zimowym. Okres listo- 
pad-marzec, należy do głównego okresu im- 
portu winogron hiszpańskich. pomarańcz, 
mandarynek i jabłek amerykańskich do Pol- 
ski a to dlatego, że w tym czasie nie ma u nas 
żadnej produkcji owoców krajowych. 

W ubiegłych latach polityka imporiowa 
czynników miarodajnych w odniesieniu do 
przywozu wyżej wspomnianych artykułów 
była znana importerom chociaż nie w szcze- 
gółach, to przynajmniej w głównych zary- 
sach. Pozwalało to im na podejmowanie za- 
wczasu zakupów w niektórych krajach ekspor- 
towych oraz na ustalenie planu importowego. 
W roku bieżącym sprawa ta przedstawia się 
zupełnie inaczej. Rozwój wypadków, jaki 
miał miejsce w ostatnim czasie w niektórych 
krajach produkcji owoców południowych 
świeżych szczególnie wojna domowa w Hisz- 
panii, rozruchy w Palestynie, dalej wprowa- 
dzenie rozrachunku clearingowego pomiędzy 
Polską a Hiszpanią oraz wznowienie (po znie- 
sieniu sankcyj włoskich) takiegoż rozrachun- 
ku z Włochami, uniemożliwił naszym czynni- 
kom miarodajnym sprecyzowanie warunków 
importowych dla odnośnych artykułów. Brak 
tych warunków pozbawił importerów orien- 
tacji co do źródeł zakupu oraz wysokości 
importu poszczególnych owoców. 

O ile chodzi o kampanię pomarańczową, 
to sytuacja w nadchodzącym sezonie z uwagi 
na wyżej podane wypadki przedstawia się dla 
rynku polskiego w ogóle bardzo niepomyślnie. 
Zapotrzebowanie Polski na ten artykuł po- 
krywały dotychczas w 90 proc. głównie kraje: 
Hiszpania, Włochy i Palestyna. Wprawdzie 
w ubiegłym sezonie import pomarańcz z 
Włoch z uwagi na sankcje gospodarcze był 
uniemożliwiony, to jednak rynek nasz nie od- 
czuł braku tego artykułu ze względu na zwię- 
kszony dowóz i wybór jakościowy pomarańcz 
hiszpańskich i palestyńskich. 

W tym roku import pomarańcz i manda- 
rynek z Hiszpanii jest pod znakiem zapytania 
ze względu na wojnę domową w tym kraju 
oraz częściowe zniszczenie plantacyj tych 
owoców, a przywóz z Włoch z uwagi na słab- 
szy urodzaj nie może odegrać większej roli 
w naszym imporcie. Poza tym pomarańcze 
włoskie są bardzo drogie i jako towar luksu- 
sowy znajdują zbyt na naszym rynku tylko 
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w ograniczonych ilościach. Najpoważniej- 
szym dostawcą pomarańcz dla Polski może 
być w nadchodzącym sezonie jedynie Pale- 
styna. Kontyngenty przywozowe dla tego 
kraju nie zostały jeszcze ustalone. Istnieje 
wprawdzie kontyngent angielski na pomarań- 
cze palestyńskie, lecz jest on bardzo mały — 
(wynosi 240 ton na okres 2-ch miesięcy) i nie 
może pokryć nawet częściowego zapotrzebowa- 
nia rynku polskiego na ten artykuł. Należa- 
łoby zatem ustalić jak najrychlej wysokość 
głównego kontyngentu na pomarańcze z Pale- 
styny, aby umożliwić importerom zawarcie 
na czas kontraktów dostaw. 

Poza Palestyną może wejść jeszcze w ra- 
chubę import pomarańcz z Portugalii i Kolo- 
nij portugalskich. Ponieważ pomarańcze z 
tych krajów nie są jeszcze dobrze znane na 
naszym rynku, import z Portugalii wzgl. Ko- 
Kolonij portugalskich może mieć charakter 
importu dorywczego i nie odegra większej 
roli. tym bardziej, że dla tych krajów nie zo- 
stał również uruchomiony większy kontyn- 
gent przywozowy. 

Co się tyczy importu winogron z Hiszpanii 
to import tego artykułu jest również pod 
znakiem zapytania. 

Kwestia importu jabłek amerykańskich 
nie jest dotychczas również zdecydowana. — 
Uruchomiony został wprawdzie kontyngent 
na przywóz jabłek z Kanady, jednak wyso- 
kość tego kontyngentu nie pokryje zapotrze- 
bowania rynku polskiego tym bardziej. że u- 
rodzaj jabłek krajowych jest w tym roku 
bardzo słaby. 


Kronika 


URUCHOMIENIE KONTYNGENTÓW 
PRZYWOZOWYCH. 


Dla Palestyny został uruchomiony kon- 
tyngent przywozowy na okres październik — 
grudzień br. na oliwę, wino, olejki eteryczne 
itd. — 

Dla zaspokojenia zapotrzebowania prze- 
mysłu cukierniczego uruchomiony został do- 
datkowy kontyngent przywozowy na ziarno 
kakaowe na miesiąc wrzesień — październik. 
Poza tym wyznaczony już został kontyngent 
na ziarno kakaowe na okres listopad — gru- 
dzień. Kontyngent ten ma być podzielony wy- 
łącznie pomiędzy zakłady przemysłowe. 


Herbata z transakcyj wiązanych. 

Do Gdyni nadeszły już pierwsze trans- 
porty herbaty z Indyj holenderskich i Indyj 
brytyjskich. Dalsze transporty oczekiwane 
są w następnych tygodniach. 


Kawa afrykańska. 


Oczekiwane są nowe transporty kawy a- 
frykańskiej z transakcyj wiązanych. Niektóre 
partje kawy już nadeszły i po ocleniu wpro- 
wadzane są pomalu na rynek. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 
KOLONIALNYCH. 


Sytuacja na gdyńskim rynku towarów 
kolonialnych nieco się zmieniła w stosunku 
do poprzedniego okresu. Jakkolwiek ceny u- 
trzymane są nadał na wysokim poziomie, to 
jednak w pewnych artykułach daje się zau- 
ważyć pewne odprężenie. Na niektóre towary 
brak jest pozwoleń przywozu i wskutek tego 
pomimo, iż towary te znajdują się w maga- 
zynach celnych w Gdyni, nie mogą jednak 
być wpuszczone do kraju. 


Kawa surowa. 

W kawach brazylijskich nie przewiduje 
się na razie odprężenia. Głód jaki panował w 
kawie brazylijskiej panuje nadal i nie ma wi- 
doków. aby był w najbliższym czasie zaspo- 
kojony. O ile któraś z firm posiada jeszcze 
drobne zapasy tej kawy. to stara sie ograni- 
czyć odsprzedaż do najkonieczniejszych za- 
mówień. Obecne ceny wahają się: Rio 7 zł 
4,20 — 4,30 za 1 kg (ta sama cena także na ga- 
tunek Victoria 7), Capitania 4,30 — 4,40 zł, 
Santos 4,90 — 5,15 zł za kg. 

W kawach niebieskich natomiast nastąpi- 
to dalsze odprężenie, a to wskutek zwiększo- 
nych dowozów tych gatunków kaw w tran- 
sakcjach wiązanych. Ceny za gat. „Guatema- 
la“ wahają się od 5,50 — 5,85 zł za kg, a za 
gat. „Maragogype” 6,10 — 6.30 zł. 


Herbata. 

Jakkolwiek brak jest jeszcze głównych 
gatunków herbaty, to jednak z uwagi na do- 
wozy herbaty w transakcjach wiązanych 
przewiduje się znaczne odprężenie w tym ar- 
tykule. — 

Za gat. herbaty „Sumatra“ uzyskuje się 
obecnie zł 15,50 za kg, a za herbatę ceylońską 
ceny wahają się od 16,00 — 17,50 zł za 1 kg. 


Korzenie. 

W handlu pieprzem nastąpiło pewne osła- 
bienie. Importerzy przewidują jednak zwię- 
kszenie sie zapotrzebowania z uwagi na roz- 
poczęty okres fabrykacji różnych konserw. 
Ceny na pieprz czarny, które wahały się w 
poprzednim okresie od zł 5,10 — 5,20 za kg, 
spadły do zł 4,90 wzgl. 5,00 zł. Za pieprz bia- 
ły uzyskuje się obecnie zł 5,80 — 6.00 za kg. 
Brak jest zupelnie cynamonu i ziela angiel- 
skiego. — 


Śliwki suszene. 


Cena na śliwki amerykańskie w workach 
nieco spadła. Obecnie sprzedaje się śliwki 


wielkości 30/40 po zł 1,45 za kg. Towar skrzyn- 
kowy sprzedaje się po zł 1,55 za wielkość 
40/50, a po 1.60 zł za wielkość 30/40. 

śliwki nowego zbioru oczekiwane są do- 
piero w listopadzie wzgl. grudniu br. 


Koryntki. 

Koryntki ze starego zbioru są na wyprze- 
daży. Transporty z nowych zbiorów dopiero 
nadejdą w najbliższym czasie. 

Figi. 

Figi są bardzo poszukiwane. Z powodu 
braku pozwoleń przywozu nie ma możności 
wprowadzenia towaru na rynek. 


Oliwa jadalna. 

Ceny na oliwę jadalną zwyżkowały o ok. 
30% na kg. szczególnie na oliwę francuską 
i włoską. 


OCZEKIWANE TRANSPORTY OWOCÓW. 
Owoce suszone. 


Dnia 24 września br. nadeszły do Gdyni 
sis „Bcerland” mniejsze partie owoców suszo- 
nych, rodzynek i koryntek z Grecji. 

sis „Nordland” przywiózł do Gdyni dnia 
I bm. także z Grecji drobniejsze ładunki ro- 
dzynek i koryntek, 

Dnia 14 bm. ma nadejść do Gdyni więk- 
szy transport owoców suszonych z Grecji. Od- 
biorcy tego towaru nie są na razie znani. 

mis „Piłsudski” przywiózł dla firmy „Em- 
teha“ w Gdyni i jednej z firm !wowskich 1.200 
worków śliwek suszonych z U. S. A. 

Spodziewany jest dalszy transport śliwek 
suszonych z U. S. A. w następnym rejsie. 


Cytryny włoskie. 

Dnia 16 bm. spodziewany jest transport 
4.100 skrzyń cytryn włoskich, który ma na- 
dejść do Gdyni s/s „Scania“ z Sycylii. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM. 

Ostatnia dekada | ŚM i pierwsza de- 
kada października nie”hotują żadnych trans- 
akcyj na rynku owocowym w Gdyni. Przed- 
siębiorstwa aukcyjne nie urządziły w tym 
okresie przetargów. 


KRONIKA ŻAGRANICZNA. 


Jugosławia. 

Jugosławia jesi najpoważniejszym pro- 
ducentem śliwek. Podajemy niżej jednoroczną 
produkcję poszczególnych państw: 

Jugosławia 850.000 ton 


WSA 200.000 ,, 
Francja 200.000 ., 
Rumunia 140.000 ., 
Czechosłowacja 100.000 —., 
Austria 45.000 ., 
Anglia 35.000 .. 
Hiszpania 30.000 .. 


Tłumaczy to się tym, że Jugosławia jest 
krajem, w którym sadownictwo stoi na bardzo 
wysokim poziomie. Każdy gospodarz, nawel 
małorolny ma sad, w którym przede wszyst- 
kim pielęgnuje drzewa śliwkowe. 


Część zbiorów śliwek przeznaczona jest 
dla przemysłu krajowego. Reszta w stanie 
świeżym idzie na eksport. 


U.S.A. 

Ogólny eksport jabłek amerykańskich 
wyniósł w sezonie 1935/36 około 12,5 miliona 
buszli. I w tym wypadku Anglia jest znowu 
najpoważniejszym odbiorcą. Eksport jabłek 
do Anglii w sezonie 1935/36 wyniósł 6.119.000 
baszli. 

Eksport jabłek do Polski w omawianym 
sezonie był bardzo mały w stosunku do lat 
poprzednich. 


Porównanie zbiorów i eksportu jabłek amerykańskich w 1000 buszli. 


Sezon 9 Zbiory Anglia Niemcy 
1931/32 ' 106 026 9 159 2208 
— 51 12 

1932/33 85575 5 662 2 948 
6 — 42 21 

1933/34 74 961 3 438 3216 
g — 28 26 

1934/35 73 534 3 379 609 
y 42 8 

1935/36 91 701 6 119 791 
y — 50 6 


Ładunki jabłek w beczkach do Europy w 
ostatnim sezonie wyniosły razem 1.403.000 be- 
czek, z czego 999.000 dia Anglii i 225.000 be- 
czek dla Belgii. 

Poważnymi odbiorcami jabłek w becz- 
kach były także Francja i Szwecja. Jabłek w 
beczkach dostarczają w największej części 
Stany południowe, jak Virginia, New York 
i Pensylvania. 

Eksport jabłek w skrzyniach ze Stanów 
Zjednoczonych wyniósł w ostatnim sezonie ra- 
zem 5.496.000 skrzyń. Eksport jabłek w ko- 
szach wzrósł także i wynosił 1.050.000 koszy. 

Jabłka w koszach przychodzą z tych sa- 
mych Stanów, co jabłka w beczkach. 

Ministerstwo Gospodarki Krajowej USA. 
oblicza tegoroczne zbiory: 

Jabłka — 105.900.000 buszli. z tego 48.600.000 

w skrzyniach. 

Gruszki — 23.900.000 buszli, z tego t9.200.000 

w skrzyniach. 


Kanada. 

Tegoroczne zbiory zapowiadają się obfi- 
ciej, jednak słabsze gatunkowo, niż w roku 
ubiegłym. Większość zbiorów przeznaczona 
zostanie dla przemysłu. Z powodu długotrwa- 
łych deszczów owoc jest gorszy i wskutek te- 
go plantatorzy ponieśli poważne straty. 


KAWA i 


HERBATA W. MACHWITZ sp. 


KAKAO 


26 


GDYNIA 


| Import towarów kolonialnych 


Palarnia kawy 


LIPOWA 3 TEL. 28-15. 


Inze eur. Cała Kraje 
kraje Europa  |pozaeuropej. Razem 
5 367 16 734 1 188 17 922 
30 93 7 100 
4 224 12 834 921 13 755 
31 93 7 100 
4 626 11 280 981 12 261 
38 92 8 100 
3 062 7 050 1012 8 062 
37 87 Ig) 100 
3 845 10 755 1 484 12 239 
32 88 12 100 
Italia. 


Zbiory pomarańcz i grape-fruitów zapo- 
wiadają się w tym sezonie dobrze. Ceny na 
te artykuły będą prawdopodobnie wysokie. 

Zbiory winogron słabsze, niż w roku 1955, 
jednak wyższe co do jakości. 


Dopisały natomiast zbiory tegoroczne 
gruszek i moreli. 
Hiszpania. 


Zawiodły w Hiszpanii zbiory winogron, 
które oblicza się na około 1.000.000 beczek. 
W r. 1935 zbiory wyniosły 1.629.000 beczek. 
w r. 1934 — 2.356.000. 

Spodziewane są poważniejsze ładunki wi- 
nogron dla portów kontynentu. 

Nowe zbiory pomarańcz w Valencji za- 
powiadają się bardzo dobrze. 

Ewentualne pierwsze załadowania moga 
nastąpić w końcu października i na początku 
listopada. Mimo wojny domowej w Hiszpanii 
— do Anglii nadchodzą świeże ładunki melo- 
nów. cebuli, granatów i winogron. 

Bułgaria. s 

Tegoroczne zbiory winogron w Bułgarii są 
nieco spóźnione i owoce dobrego gatunku są 
w cenie 6,50 do 7,50 Lewa za 1 kg. gorszego ga- 
tunku 5—6 Lewów. Do tego dochodzą koszty 
transportu do granicy, ubezpieczenie i I. p.. 
t. j. około 2,40 do 2,50 Lewa na 1 kg. 
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Konwencje brukselskie, dotyczące prawa morskiego 


Konmencja brukselska z 10. IV. 1926 r. o ujednostajnieniu niektórych zasad, dotyczących 
przyroilejów i hipotek morskich. 


(Ciąg dalszy) 


Zagadnienie ustawowego zabezpieczenia 
niektórych wierzytelności na majątku mor- 
skim (statku i frachcie) właściciela statku po- 
siada dla przedsiębiorstwa okrętowego istot- 
ne znaczenie, zwłaszcza dla jego zdolności 
kredytowej. Im więcej bowiem ustawa prze- 
widuje ciężarów na majątku morskim właś- 
ciciela statku na rzecz jego wierzycieli, tym 
trudniejsza jest sytuacja kredytowa jego 
przedsiębiorstwa. 

Zasada ustawowego zabezpieczenia na 
majątku morskim właściciela statku niektó- 
rych wierzytelności jego interesantów jest 
w wielkiej mierze konsekwencją charaktery- 
stycznej cechy, jaką podróż morska posiada, 
mianowicie wspólnego ryzyka właścicieli 
statku i przewożonego ładunku. Charakter 
podróży morskiej jako wyprawy, opartej na 
wspólnym ryzyku osób zainteresowanych 
w podróży, uwydatniał się zwłaszcza w wie- 
kach średnich, gdy ze względu na niebezpie- 
czeństwo grabieży na morzu tworzono na za- 
sadzie wspólnego ryzyka podróży przygodne 
spółki właścicieli statku i ładunków oraz fi- 
nansistów, angażujących się w podróży. 

Wspólne ponoszenie ryzyka podróży 
przez interesowanych jest niewątpliwie słusz- 
ne. W konsekwencji słusznie odpowiada ma- 
sa majątkowa właściciela statku za roszczenia 
jego wierzycieli z tytułu eksploatacji statku, 
a znajdująca się na statku masa ładunkowa 
za pretensje właściciela statku z tytułu prze- 
wozu. W tej wzajemnej odpowiedzialności 
obu mas uwydatnia się idea wspólności inte- 
resu  (Interessengemeinschaft, communauté 


d'interets) osób, angażujących się w podróży, 
charakterystyczna dla niektórych 'instytucyj 
prawa morskiego. Szczególnie wyraźnie wy- 
stępuje wspólność interesu właścicieli statku 
i ładunku przy awarii wspólnej. 

Pomiędzy  wierzytelnościami, którym 
z mocy samej ustawy służy prawo zaspoko- 
jenia się z majątku morskiego właściciela 
statku, są wierzytelności osób, które swymi 
świadczeniami szczególnie przyczyniły się do 
wykonania podróży lub też które w związku 
z podróżą albo pobytem statku w porcie naj- 
więcej narażone były na wydatki i straty ma- 
terialne. Słuszność wymaga, aby wierzytel- 
ności takich osób były w pierwszej linii za- 
bezpieczone na majątku morskim właściciela 
statku, czyli były w stosunku do innych wie- 
rzytelności uprzywilejowane. 

Wierzytelności uprzywilejowane mogą 
na majątku morskim właściciela statku być 
także zabezpieczone w drodze umowy, miano- 
wicie przez ustanowienie hipoteki morskiej, 
zapisanej do rejestru okrętowego, lub, jak 
Anglii, przez ustanowienie mortgageu'), nie- 
zależnie jednak od ustanowienia takiego za- 
bezpieczenia umownego istnieje ich zabezpie- 
czenie ustaroomwe, gdyż już z mocy samej 
ustawy mają one przywilej zaspokojenia się 
w pewnej kolejności z majątku morskiego 
właściciela statku przed innymi wierzytelnoś- 


1). umowa między wierzycielem i właścicielem 
przedmiotu, że z chwilą nieuiszczenia długu w termi- 
nie, przedmiot przechodzi na własność wierzyciela 
(porównaj Merchant Shipping Act art. 31—46). 
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3) dla przywileju, zabezpieczającego szko- 
dy lub straty w ładunku lub bagażu — dzień 
wydania przewiezionych przedmiotów lub 
dzień, w którym one powinny były być wy- 
dane; 

4) dla wierzytelności z tytułu napraw 
i dostaw oraz innych wierzytelności, wynika- 
jących z umów, zawartych przez kapitana 
statku poza portem ojczystym dla rzeczywi- 
stych potrzeb statku — dzień, w którym wie- 
rzytelność powstała. 

W innych przypadkach termin wygaśnię- 
cia przywileju biegnie od chwili, gdy wierzy- 
telność, obciążona przywilejem, stała się wy- 
magalną. 

Co do przyczyn, które przerywają bieg 
terminu wygaśnięcia przywilejów, decyduje 


według konwencji prawo odnośnego statku 
(loi de pavillon) (art. 9). 
W praktycznym zastosowaniu może 


1-letni termin wygaśnięcia przywileju okazać 
się zbyt krótki, zatem i krzywdzący, miano- 
wicie wtedy, jeżeli statek znajduje się za gra- 
nicą i realizacia przywileju w ten sposób jest 
utrudniona. Dla takich przypadków przewi- 
duje konwencja możność przedłużenia termi- 
nu przez ustawodawstwa krajowe do lat 3 od 
chwili powstania wierzytelności (art. 9 na 
końcu). 

Jeżeli chodzi o realizację przywileiów, t.j. 
zaspokojenie wierzytelności uprzywilejowa- 
nych z majątku morskiego właściciela statku, 
to całe to zagadnienie odsyła konwencja do 
krajowych przepisów postępowania proceso- 
wego i egzekucyjnego (art. 16). Wytoczenie 
powództwa i wdrożenie egzekucii z tytułu 
przywilejów normuje się więc według przepi- 
sów krajowych. 

W odniesieniu do podziału ceny. uzyska- 
nej ze sprzedaży przedmiotów, obciążonych 
przywilejem, postanawia konwencja (art. G 
iż wierzyciele uprzywilejowani moga, Co- 
prawda, w postepowaniu, dotyczacym podzia- 
łu ceny, podawać swoie wierzytelności w peł- 
nej wysokości, niezależnie od zasad ograni- 
czenia odpowiedzialności właściciela statku, 
jednakże kwoty, które oni faktycznie otrzy- 
maią, nie mosą łącznie przekraczać sumy, 
która się według tych zasad od właściciela 
statku należy (art. 7). 

Istnienie przywilejów mcrskich, które 
powstają ipso iure z chwilą powstania odnoś- 
nych wierzytelności, nie jest zależne ani od 
rejestracji ani od jakiejkolwiek formalności 
lub specjalnego sposobu udowodnienia. — 
Ustawodawstwa krajowe mogą jednak dla 
niektórych czynności prawnych. z których 
przywileje powstają a mianowicie dla pożycz- 
ki na rzecz statku i sprzedaży ładunku na 
cele podróży, wymagać ściśle określonej for- 
my (art. 11). A: , 

W przeciwieństwie do przywilejów, któ- 
re ciążą ipso iure, hipoteki na statku powsta- 
ją, jak już zaznaczono, na podstawie umowy 
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i przez wpis do rejestru okrętowego. W celu 
zwiększenia jawności kredytu hipotecznego 
konwencja nakłada na ustawodawstwa krajo- 
we obowiązek ustalenia rodzaju i formy do- 
kumentów, które należy przechowywać na 
statku a z których wynikają obciążenia hipo- 
teczne (art. 12). 

Jeżeli chodzi o zakres rzeczowy działania 
postanowień konwencji. to mają one zastoso- 
wanie do statków, eksploatowanych nie tylko 
przez właściciela, ale także armatora, nie bę- 
dącego właścicielem i przez t. zw. charterer'a, 
eksploatującego statek, natomiast nie mają za- 
stosowania, gdy właściciel stracił posiadanie 
statku wskutek czynu niedozwolonego innej 
osoby i gdy wierzyciel nie jest w dobrej wie- 
rze (art. 13). Nielegalna więc eksploatacja 
statku nie stwarza przywileju po stronie wie- 
rzyciela, będącego w złej wierze. 

Konwencja dotyczy tylko morskich stat- 
ków handlomuch, a nie dotyczy statków wo- 
jennych i statków, używanych wyłącznie dla 
celów rządowych (art. 15). 

Jak konwencja o ograniczeniu odpowie- 
dzialności właścicieli statków morskich. tak 
i omawiana konwencja zawiera w końcowym 
protokóle „rezerwe' dla państw umawiala- 
cych się czyli zastrzega dla nich możność 
wprowadzenia pewnych odchyleń od posta- 
nowień konwencji, mianowicie zezwala na: 

1) wprowadzenie pomiędzy należnościa- 
mi, wymienionymi w pk-cie 1 art. 2 konwencji 
(należności państwowe, opłaty portowe. sądo- 
we, pilotowe ete.) takiej kolejności, któraby 
zabezpieczyła interes skarbu państwa: 

2) przyznanie administracji portów. do- 
ków. latarni morskich i dróg żeglownych, któ- 
ra uskuteczniła wydobycie wraku i innych 
zatonietvch przedmiotów, przeszkadzaiących 
w żegludze, albo której należą się opłaty por- 
towe lub odszkodowanie za szkody. wywo- 
łane przez statek, — w razie niezapłacenia 
należności — prawo zatrzymania statku. 
wraku i innych przedmiotów, sprzedania ich 
oraz pokrycia należności z ceny, uzyskanej ze 
sprzedaży, przed innymi" wierzytelnościami: 

3) ustalenie kolejności wierzytelności za 
szkody, wyrządzone urzadzeniom portowym, 
według innych zasad kolejności. aniżeli zasa- 
dv. przyjęte w konwencji, a mianowicie nie- 
zależnie od tego, czy te wierzytelności pow- 
stały z wcześniejszej, czy późmielszei. czy tej 
samej podróży albo też czy wynikły z teso 
samero wypadku. co inne wierzytelności 
(art. 5 i 6 konwencji). 

Protokół końcowy postanawia także, że 
postanowienia konwencji nie naruszają w ni- 
czym postanowień ustawodawstw kraiowych 
co do przywilejów, przyznanych publicznym 
zakładom ubezpieczeń z tytułu należności za 
ubezpieczenie załogi statku. 

Powyżej omawiano wszystkie istotne po- 
stanowienia konwencii o przywilejach i hi- 
potekach morskich. Konwencja traktuje pra- 


wie że wyłącznie o przywilejach, ogranicza- 
Jac się, jeżeli chodzi o hipoteki, głównie do 
określenia ich stosunku do przywilejów. Za- 
gadnienie przywilejów jest unormowane 
w konwencji, o ile chodzi o materialną stro- 
nę zagadnienia, dość szczegółowo. 

Zaznaczyć mależy, że przypadki ograni- 
czenia odpowiedziałności właściciela statku 
morskiego (konwencja z 25. VIII. 1924) nie po- 

rywają się z przywilejami na jego maiątku 
morskim. Istnieją bowiem wierzytelności 
z przywilejem, za które on odpowiada nie- 
ograniczenie, np. należności z tytułu opłat 
portowych, roszczenia kapitana i załogi z ty- 
tułu umowy o pracę na statku, i również są 
wierzytelności bez przywileju, za które on od- 


powiada ograniczenie (np. roszczenia, wyni- 
kające z konosamentu). 

Ustalenie w konwencji liczby przywile- 
jów morskich, ich kolejności i stosunku do 
hipotek morskich jest dla żeglugi morskiej 
niewątpliwie korzystne, gdyż stwarza w waż- 
nej dziedzinie przywilejów morskich jednoli- 
tość zasadniczych norm, pożądaną w intere- 
sie bezpieczeństwa stosunków prawnych 
i kredytcwych w żegludze międzynarodowej. 
Coprawda, niektóre postanowienia! konwen- 
cji nasuwają pewne wątpliwości interpreta- 
cyjne, ale to nie wiele zmniejsza jej wartości 
dla międzynarodowej żeglugi. 


Dr Władysłaro Soriński. 


10-LECIE PREZESURY INŻ. A. DZIEDZIULA 
W ZWIĄZKU CEGIELŃ DOLNEJ 
WISŁY. 


8 października r. b. wiceprezes naszej 
lzby inż. A. Dziedziul obchodził X-lecie 
przewodnictwa Związku Cegielń w obwodzie 
dolnej Wisły, obejmującego cały okręg naszej 
Izby. Na zebraniu Związku złożono inż. Dzie- 
dziulowi z tej okazji serdeczne podziękowanie 
i wyrażono uznanie za wysoce owocną i ofiar- 
ną pracę nie tylko dla Związku Pomorsko- 
Nadnoteckiego, ale i dla całego polskiego 
przemysłu ceramicznego. Jednocześnie wrę- 
czono inż. Dziedziulowi pamiątkowy upomi- 
nek. 

Inż. Dziedziul, prócz przewodnictwa Zw. 

omerskiego, od szeregu lat piastuje godność 
prezesa Stałej Delegacji Zrzeszeń Przemy- 
słowców Ceramicznych w Polsce — naczelnej 
organizacji całego połskiego przemysłu cera- 
micznego. 

Poza tym inż. Dziedziul jest członkiem 
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, od 
5 lat redaktorem Przeglądu Ceramicznego oraz 
Organizatorem i prezesem Sekcji Materiałów 

udowlanych i Grupy Ceramicznej Muzeum 
Przemysłu i Techniki w Warszawie. 


ŻAPRZYSIĘŻENIE RZECZOZNAWCÓW 
IZBOWYCH. 


Dnia 12 października rb. Prezes Izby Prze- 
mysłowo-Handlowej w Gdyni, p. Stanisław 
lor, zaprzysiągł w charakterze rzeczoznawców 
lzbowych następujące osoby: 

1) Albina Korzeniowskiego 
w charakterze rzeczoznawcy dla drzewa, 


2) Antoniego Niklasa 
w charakterze rzeczoznawcy i próbobior- 
cy nasion oleistych, 
3) Eugeniusza Kuzyniaka 
w charakterze nurka — rzeczoznawcy, 
4) Feliksa Henniga 
w charakterze rewizora ksiąg handlowych 
przy Izbie Przemysłowo - Handlowej w 
Gdyni na okręg Izby z siedzibą w Ino- 
wrocławiu. 
Akt zaprzysiężenia odbył się w obecności 
radców Izby p. p. F. Marszała i K. Muchy oraz 
dyrektora Izby dr. J. Kulikowskiego. 


KONFERENCJA Z PRZEDSTAWICIELAMI 

PRZEMYSŁU DRZEWNEGO. 

W dniu 6 października rb. odbyła się w Iz- 
bie Przemysłowo - Handlowej w Gdyni pod 
przewodnictwem dyrektora Izby dr. Józefa 
Kulikowskiego konferencja z przedstawiciela- 
mi przemysłu drzewnego ckręgu Izby. 

W konferencji tej wzięli udział radcowie 
Izby: dyrektor Kubica, prezes Związku Tarta- 
ków i Kupców Drzewnych w Gdyni i konsul 
Jan Mack oraz szereg członków tego związku 
jak również przedstawiciel firmy „Paged“ — 
p. dyr Modrzewski. 

Po referacie dyrektora Związku p. J. Ku- 
nerta wywiązała się obszerna dyskusja na te- 
mat obecnej sytuacji w przemyśle drzewnym. 
W toku dyskusji tej stwierdzono, że sytuacia 
przemysłu drzewnego w roku bieżącym kształ- 
tuje się gorzej niż w r. ub. Jedną z przyczyn te- 
go zjawiska są utrudnienia, jakie powstały 
w związku z wykonaniem układu handlowe- 
go polsko-niemieckiego, Przedstawiciele prze- 
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mysłu drzewnego wskazywali na fakty przy- 
dzielania niedostatecznych ilości kentynsen- 
tów wywozowych do Niemiec na materiały 
drzewne, przy czym stwierdzono, iż Pomorze 
pod względem tych przydziałów jest trakto- 
wane gorzej od innych dzielnic kraju. Jedną 
z poważnych przyczyn niepomyślnego kształ- 
towania się wywozu do Niemiec jest również 
przyjęty system rozrachunkowy według pary- 
tetu złotego waluty niemieckiej. 

Jako na jeden ze środków ożywienia eks- 
portu materiałów drzewnych do Niemiec 
wskazano na kcnieczność prywatnych kom- 
pensat, jak to już było praktykowane na mo- 
cy układu z Niemcami w r. 1934. 

W dalszym ciągu konferencji podnieśli 
przedstawiciele przemysłu drzewnego sprawę 
zaopatrywania warsztatów przemysłcwych w 
surowiec drzewny przez Lasy Państwowe. Wo- 
bec tego, że 90—95% surowca drzewnego do- 
starczane jest przez Lasy Państwowe, prvwat- 
ny przemysł drzewny fest całkowicie zależny 
od polityki cen dyrekcji tych !asów. 

Sprawa eksportu materiałów drzewnych 
napotyka również na poważne trudności ze 
względu na konkurencję cen na rynkach zby- 
tu. zwłaszcza na rynku angielskim. Eksport 
dałoby się jednak rozwinać pod warunkiem 
zdobycia przez przemysł drzewny tanich kre- 
dytów oraz usprawnienia organizacii sprzeda- 
ży; brak brokerów w Gdyni i niedostateczna 
przestrzeń placów składowych dla materiałów 
drzewnych utrudniają przeładunek drzewa 
w porcie gdyńskim. 


KONFERENCIA W SPRAWIE USTAWY 

O AUKCJACH. 

W związku z opracowanym przez Mini- 
sterstwo Przemysłu i Handlu projektem usta- 
wy o aukcjach, których powołanie do życia 
w Polsce pod względem prawnym detad recu- 
lowane było przepisami. dotyczącymi Wy- 
staw i Targów, zwołana została w dn. 13 bm. 
przez Izbe Przemysłowo - Handlową w Gdvni 
konferencia z przedstawicielami zaintereso- 
wanych branż. W konferencii, którei prze- 
wodniczvł dyrektor Izby dr Kulikowski, 
wzięli udział przedstawiciele aukcyj owoco- 
wych, istnielacych w Gdyni, Korporacji Ku- 
pieckiej w Gdyni oraz importerów owoców 
i skór. 

W toku dyskusji nad poszczególnymi ar- 
tykułami protektu ustawy, sformułowano 
szereg wniosków tak dotyczących samego 
określenia działalności aukcyj. jak i sposobu 
nadawania koncesyj na ich otwieranie oraz 
odbierania koncesyi. wreszcie nakładania kar 
za ewentualne przekroczenia. 

Wnioski, jakie się wyłoniły podczas 
wspomnianej konferencji. będą wzięte pod 
uwagę w referacie Izby Przemysłowo - Han- 
dlowej w Gdyni na terenie Związku Izb Prze- 
mysłowo - Handlowych. 
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UDZIAŁ PRZEDSTAWICIELI IZBY 

W OBRADACH KUPIECTWA 

W WEJHEROWIE. 

Dnia 5 bm. odbyło się nadzwyczajne ze- 
branie Towarzystwa Kupców Samodzielnych 
w Wejherowie przy bardzo licznym udziale 
miejscowego kupiectwa oraz w obecności miej- 
seowych władz, p. starosty Potockiego, burmi- 
strza Balduena, dziekana Rcszczynialskiego, 
naczelników Urzędu Skarbowego, Akcyz i Mo- 
nopoli, Poczty i t. d. 

Na zebraniu byli obecni dyrektor Izby 
Przemysłowo-Handlowej w Gdyni dr I. Kuli- 
kowski oraz wicedyrektor lzby p. poseł T. Mar- 
chlewski. Ostatni wygłosił referat, obrazuiący 
pracę Izby Przemysłowo-Handlowej na odcin- 
ku handla wewnętrzneso oraz omówił zagad- 
nienie. związane z racjonalizacią hand!'u. Na- 
stępnie mówca naświetlił problem oddłużenia 
oraz omówił konieczność uruchomienia spe- 
cialnych kredytów dla kupiectwa. które wsku- 
tek krvzysu utraciło wielką część własnych 
kapitałów, a tym samym zdolność obrotową. 
Nastepnie podkreślił te zadania. jakie spełniać 
musi kuwpiectwo powiatu morskiego w zwiazku 
z wzrastającym z roku na rok ruchem tury- 
stycznym. 

Na zakończenie nrelegent omówił bardzo 
obszernie sprawy podatkowe. 

W ożywionet dyskusfi przedstawiciele ku- 
piectwa wysunęli szereg postulatów w dziedzi- 
nie podatkowei m. in. przedstawiciele kupiec- 
twa wskazywali na zbvt rvservsivczne usto- 
sunkowanie sie ze strony władz skarbowvch 
do prowadzonych przez poszczesólne nrzedsie- 
biorstwa ksiag handlowvch tak również na 
wvsakość określaneso nrzez Irzedv Skarbowe 
nrocentu czystej dochodowości przedsiębiorstw 
handlowvch. 

W kańcn zabrał głos p. dr T. Kulikowski, 
który nadniósł ważna role snołeczno-sosnadar- 
cza. taka nełni knuniec polski na wvbrzeżn, 
nawoływał do jedności craz wsnólneso wvs'ł- 
ku na terenie orsanizacii zawodawej. da któ- 
rej każdv knviee ohowiazkowo winien należeć, 

Zebranie uchwaliło szereg rezolucvi. doty- 
czacych postulatów życia sasnadarczeo w no- 
wiecie morskim. które mata bvć nrzedłażane 
na naihliższej konferencji Panu Wojewodzie 
Pomorskiemu. 


WYCIECZKA PRZEDSTAWICTE([ SFER 
GOSPODARCZYCH JAPONII. 


W dniu 10 października rb. przybyła do 
Gdvni z Warszawy wycieczka przedstawicieli 
wielkich koncernów Japonii w składzie nastę- 
puiacym: dr Aleksander Nagai — radca han- 
dlowy Ambasady Japońskiej w Berlinie. J. 
Watanabe — dyrektor firmy Mitsob'ski Shoji 
Kaisha, S. Kato — dyr firmy Okura & Co. 
W. Funa - Nashi — wicedyrektor firmy Mitso- 
bishi Shoji Kaisha i p. Ohta. przedstawiciel 
firmy Mitsui Bussau Kaisha w Hamburgu. Wy- 


cieczka miała charakter prywatny, a głównym 
jej celem było zwiedzenie poriu gdyńskiego 
1 zorientowanie się w możliwościach wykorzy- 
stania portu tak przy wymianie handlowej po- 
między Polską a Japonią, jak również i dla 
tranzytu japońskiego do państw środkowej Eu- 
ropy. W szczególności goście japońscy intere- 
sowali się stanem bezpośrednich połączeń ckrę- 
towych pomiędzy portami polskiego obszaru 
celnego a portami Japonii. 

Podczas zwiedzania portu i magazynów 
portowych w towarzystwie dyrektora Urzędu 
Morskiego inż. Łęgowskiego, goście japonscy 
ze szczególnym zainteresowaniem przyglądali 
Się paruom towarów japońskich, przywiezto- 
nych do Udyni, jak również i towarom pol- 
skim, przeznaczonym na eksport do japonii. 

Fo zwiedzeniu poriu, przedstawiciele kon- 
cernow Japouskićchn Ziożyii Wizytę prezesowi 
lzby Frzemysiowo-Hanuiuwej w vayais p. Dta- 
Nisia WOWI LOPFOWI, 4 Nasiępiie pOuejiaowani 
byu przez niego śniadanie. W restauracji ,„LT- 
nulaze . 

ro południu, konsul Japonii, wiceprezes 
lzby rrzemystowo-tianaiowej, p. Feniks Nul- 
lat, wyuai na cześć gosci przyjęcie w kawiarni 
„baliyk , pouczas «Lorego uue ONI MOZNOŚC 
zetknięcia s.ę Z przeastawicielami Sier g0spo- 
darczych bayni. U 15,>U goscie Japouscy od- 
jechali samochudami ao Uaanska, skąd udali 
się do Krakowa 1 Katowic. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE = 
PORTU GDYNSKIEGO W MIESIĄCU 
WRZESNIU BR. 


Zamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego mw mies. wrzesniu br. osiągnęty 64.5/0,4 
ton, wobec 629./64,1 ton w mues. sierpniu br. 
oraz 6359.856,7 ton w mies. wrzesniu 19432 r. 

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje nie- 
znaczny 0,7% -owy spadek w porównaniu z ub. 
mies. sierpniem br. oraz 2,47 -owy wzrost w 
stosunku do miesiąca września 1950 roku. 

Zamorskie obroty towarowe portu w okre- 
sie pierwszych 9 miesięcy (od stycznia do wrze- 
śnia wł.) w roku biezącym (.>21.05/ ton) wy- 
kazują nieznaczny 0,0% -owy wzrost w porów- 
naniu z tym samym okresem czasu roku ubie- 
giego (5.010.189,5 ton). 

Na uzyskanie tych ogólnych wyników 
pracy portu w okresie trzech pierwszych kwar- 
taiow roku biezącego ziozyi się przywóz za- 
morski — 890.702,4 ton oraz wywoz zamorski 
— 4.060.921,6 ton. Lepsze niż za okres osmiu 
miesięcy daje wyniki import zamorski portu 
gdynskiego w okresie trzecn pierwszych kwar- 
taiow (ou stycznia do września) roku biezące- 
go (89vu./63,4 ton) w porównaniu z tym samym 
okresem czasu roku ubiegiego (77>.820,5 ton). 
len poważny 14,8%-0wy wzrost importu za- 
morskiego w porcie gdyńskim zawdzięczać na- 
leży surowecum, a przede wszystkim rudom 
i złomowi. 


W ogólnym przywozie handlu zagranicz- 
nego R. P. za okres 8 miesięcy br. w obrotach 
wagowych obu portów (udział obu portów 
53%) port gdyński ma dominujący udział 37%, 
podczas gdy Gdańsk 16%; wartuściowo nato- 
miast jeszcze lepiej, gdyż Gdynia — 57,6%, 
Gdańsk natomiast 7,1%. 

_. Ostatnie dane o handlu zagran. Polski (8 
mies. br.) wykazują wzrost przywozu wagowo 
(10,7%) oraz wartościowo (11,7%), wywóz zaś 
wykazuje 9,3%-o0wy mzrost pod względem 
wartości, przy równoczesnym obniżeniu się 
(8%) ekspurtu wagowego. Są to zjawiska go- 
dne zastanowienia. 

Analogicznie do spadku ogólnego ekspor- 
tu w handlu zagranicznym Polski obniżył się 
wywóz zamorski w porcie gdyńskim. W okre- 
sie od m. stycznia do m. września wł. roku bie- 
zącego wywóz ten wyniósł 4.660.921,6 ton, wy- 
kazując 1,6%-0wy spadek w porównaniu 
z 4.740.369 ton w tym samym okresie czasu 
roku ubiegłego. Spadek ten spowodowany zo- 
stal przede wszystkim grupą wytworów po- 
chodzenia minerainego. 

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor- 
skich w miesiącu sprawuzdawczym (654.878,4 
ton) złożył się przywóz zamorski — 115.315,4 
ton craz wywóz zamorski — 539.565 ton. 

Przywóz zamorski w mies. wrześniu rb. 
(115.31b,4 ton) wykazuje nieznaczny 1,1%4-owy 
spadek w porównaniu z ub. miesiącem sierp- 
niem rb. (110.01/,1 ton) oraz powazny 75,4% 
wzrost w stosunku do mies. września 1955 r. 
(04.623,— ton). 

Spadek ten spowodowany został przede 
wszystkim pozycjami: rud rożnych 1 wypal- 
ków pirytowycn — 10.811 t. (20.430 t.), garb- 
ników — 1.530 t. (2.162 t.) bawetny — 4.565 t. 
(3.127 t.), ceruiozy — 719 t. (1.157 t.), ztomu 
żeiaznego — 32.801 t. (48.069 t.), miedzi — 899 
ton (1.048 t.) oraz części wagonow 1 lokomotyw 
— 5/60 t. (455 t.) Spośród powyższych pozy- 
cyj zwraca uwagę puwazny spadek rud roż- 
nych oraz złomu zelaznego. PFozostaie pozycje 
wykazują normalne wahania miesięczne. — 
Liczny natomiast jest szereg tych pozycyj im- 
portu, które wykazują wzrost w miesiącu spra- 
wozdawczym w porownaniu z ub. mies. S.erp- 
niem rb. Do pozycyj tych naiezą: nasiona oie- 
iste — 2.017 t. (1.>2U t.), ryz surowy — 7.169 t. 
(2 t.), owoce świeże — 1.>bb t. (429 t.), owoce 
suszone — 428 t. (390 t.), kakao—b45 t. (290 t.), 
rośuny, materiaiy roślinne, trzema — 107 t. 
(57 t.), śledzie świeże — 421 t. (33 t.), śledzie so- 
lone — 5.311 t. (4.325 t.), astalt — >84 t. (21 t.), 
tluszcze i oleje roślinne — 599 t, (180 t.), uusz- 
cze zwierzęce surowe — 1.451 t. (804 t.), tran — 
494 t. (285 t.), napoje alkoholowe — 57 t. (41 t.), 
przetwcry chemiczne — 239 t. (210 t.), tosto- 
ryty — 11.197 t. (3.404 t.), żużle lhomasa — 
9,200 t. (5.600 t.), skóry — 3.810 t. (3.027 t.), 
wełna — 1.221 t. (900 t.), odpadki wełny — 
111 t. (106 t.), odp. bawełny — 213 t. (117 t.), 
jada — 1625 i (1.126-1.), szmaty —/We93W 
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(1.540 t.), kauczuk — 711 t. (380 t.), papier — 
1.579 t. (995 t.), żelazo surowe — 532 t. (342 t.), 
cyna — 148 t. (89 t.), wyroby żelazne i metalo- 
we — 305 t, (204 t.), oraz maszyny, aparaty 
i części — 364 t. (294 t.) 

Miesiąc sprawozdawczy po chwilowym 
braku importu w ub. mies. sierpniu wykazu- 
je poważny transport ryżu surowego. Szcze- 
gólnie poważny wzrost importu wykazują żu- 
żle Thomasa (ok. 2-krotny), oraz fosforyty 
(przeszło 3-krotny). — Wzrost importu śledzi 
ma swoje źródło w początkach sezonu. 

W miesiącu sprawozdawczym w porówna- 
niu z tym samym miesiącem roku ubiegłego 
spowodowały wzrost przede wszystkim pozy- 
cje: rud różnych i wypałków pirytowych — 
10.811 t. (3.444 t. w m. wrześniu 1935 r.), zło- 
mu żelaznego — 35.851 t. (24.653 t.), fosfory- 
tów 11.197 t. (brak), żużli Thomasa — 9.700 t. 
(1.500 t.), oraz ryżu surowego — 7.169 t. (306 t.) 

Szczegółowo ilustruje import zamorski 
w porcie gdyńskim w m. wrześniu rb. w poró- 
wnaniu z tym samym miesiącem roku ubiegłe- 
go poniższe zestawienie: 


IMPORT (tony) Wrzesień Wrzesień 
1956 r. DEB) ih 
Nasiona różne 64 70 
nasiona oleiste 2.017 1.751 
ryż surowy 7.169 306 
owoce świeże 1.366 938 
owoce suszone 428 524 
kons. owocowe 3 18 
orzechy i migdały 9 6 
kawa 709 150 
herbata 120 135 
kakao 643 269 
korzenie g5 102 
rośliny, mater. rośl. trzcina 107 55 
Żywica 397 673 
śledzie świeże 421 161 
Śledzie solone 5.311 1.480 
rudy różne i wypałki piryt. 10.811 3.444 
oleje 145 194 
smoła i smary 2 g 
asfalt 584 184 
tłuszcze i oleje roślinne 559 259 
iluszcze zwierzęce surowe 1.451 495 
tran 494 4853 
napoje alkoholowe 54 16 
tytoń 107 112 
siarka 181 467 
przetwory chemiczne 239 193 
farby 26 49 
garbniki 1.530 1.204 
fosforyty 11.197 — 
żużle Thomasa 9.700 1.500 
sól potasowa — 3.250 
skóry 3.810 2.276 
wełna 1.221 1.026 
odp. wełny 111 64 
przędza wełniana 35 32 
bawełna 4.883 7.001 
odp. bawełny 213 58 
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przędza bawełniana ZA 110 
len, konopie, sizal i in. wł. 63 75 
juta 1.675 77 

szmaty 1.895 1.017 
kauczuk EM 478 
wyr. gumowe 67 45 
papier 1.579 1.589 
papa, tektura 11 25 
celuloza 719 928 
żelazo surowe 532 124 
metale różne 257 337 
złom żelazny 35.851 24.653 
miedź 899 1.075 
cyna 148 32 
cynk — 19 
wyroby żelazne i metalowe 303 395 
maszyny, aparaty i części 364 258 
części wagonów i lokomotyw 376 955 
samochody, motocykle i cz. 53 91 
różne 3.450 2.650 


Razem 115.315 64.623 

Wywóz zamorski w mies. wrześniu r. b. 
(539.563 ton) wykazuje nieznaczny 0,6% -owy 
spadek w porównaniu z ub. mies. sierpniem 
b. r. (543.147 ton) oraz nieco poważniejszy 
6,2%-owy spadek w stosunku do mies. wrześ- 
nia 1935 r. (575.213,7 ton). Spadek ten w po- 
równaniu z ub. miesiącem sierpniem podobnie 
jak i w szeregu podobnych wypadków spo- 
wodowała przede wszystkim grupa wytwo- 
rów pochodzenia mineralnego, jak węgiel 
eksportowy i bunkrowy. Dotychczasowe re- 
zultaty w eksporcie węgla przez port gdyński 
(za 9 miesięcy r. b.) w porównaniu z rokiem 
ubiegłym są nader słabe. 

Spadek eksportu węgla w okresie od m. 
stycznia do m. września wł. bieżącego roku 
w porównaniu z tym samym okresem czasu 
roku ubiegłego wyniósł w liczbach absolut- 
nych 189.367 ton, wykazując przeszło 5%-owy 
spadek. Ostra konkurencja węgla niemiec- 
kiego spowodowała poważny spadek wywozu 
do Norwegii i Danii. 

Rok sprawozdawczy przynosi poważny 
spadek wywozu węgla do Włoch. Zawarte 
niedawno nowe porozumienia z Monopolem 
Węglowym we Włoszech mają zwiększyć ten 
wywóz. Wywóz węgla eksportowego w mie- 
siącu sprawozdawczym wyniósł 394.521 ton 
(419.465 ton) oraz węgla bunkrowego 32.412 
ton (34.253 ton). Poza grupą mineralną uległy 
obniżce pozycje: ryżu — 260 ton (2.435 ton), 
słodu — 855 ton (1.462 ton), szynki i inne pe- 
klowane — 40 ton (373 ton), jaja — 1.625 tom 
(2.579 ton), makuchy — 356 ton (598 ton), 
wytłoki buraczane — 434 ton (975 ton). mącz- 
ka kostna — 102 ton (607 ton), sól potasowa 
— 200 ton (1.910 ton), tkaniny — 750 ton (831 
ton), bale i słupy — brak (888 ton), żelazo su- 
rowe — 823 ton (881 ton), żelazo handlowe — 
6.865 ton (9.007 ton), cynk — 1.181 ton (1.713 
ton), oraz blacha cynkowa — 467 ton (755 


8 Spadek. wywozu powyższych pozycyj, 
odbywający się w granicach wahań miesięcz- 
nych nie powinien budzić większych zastrze- 
żeń. 

Szereg natomiast pozostałych pozycyj 
wywozu wykazuje wzrost i tu należą: mąka 
ryżowa — 850 ton (331 ton), strączkowe — 
90 ton (51 ton), nasiona i rośliny — 263 ton 
(20 ton), drób i inne ptactwo — 213 ton (24 
ton), masło — 1.657 ton (1.185 ton), cement — 
1.156 ton (660 ton), sól — 440 ton (brak), koks 
— 27.145 ton (22.263 ton), tłuszcze zwierzęce 
surowe — 605 ton (338 ton), przetwory mię- 
sne — 1.404 ton (1.101 ton), cukier — 13.839 
ton (616 ton), napoje alkohciowe — 18 ton 
(2 ton), otręby — 409 ton (brak), saletra — 
511 ton (brak), bawełna i odpadki — 89 ton 
(46 ton), drzewo tarte — 25.200 ton (25.187 
ton), wyroby z drzewa — 981 ton (427 ton), 
klepki — 156 ton (brak), dykty i forniery — 
1.445 ton (1.421 ton), meble gięte — 469 ton 
(418 ton), wyroby koszykowe — 148 ton (84 
ton), papa i tektura — 251 ton (256 ton), celu- 
loza — 1.024 ton (789 ton), szyny kolejowe — 
2.065 ton (brak), oraz rury żeuwne i stalowe 
— 1.799 ton (1.755 ton). 5pośród powyższych 
pozycyj zwraca uwagę powazny wzrost wy- 
wozu cukru. Nie zmiem to zreszią bardzo po- 
ważnego spadku wywozu cukru w okresie 
trzech pierwszych kwartałów r. b. w porów- 
namu z tym samym okresem czasu roku ubie- 
giego. Podkresuc należy dobrze rozwijający 
się eksport tarcicy oraz szeregu wyrobDow 
z drzewa. 

W miesiącu sprawozdawczym wznowio- 
ny zostat euspori szyn Koiejowych. rozo- 
stale pozycje nie wykazują większych zmian. 


>zczegołowo iiusiruje eksport zamorski 
w porcie gdynskim w m. Wrześniu r. b. w po- 
rownaniu z tym samym nuesiącem rOKU 
ubiegiego pomzsze zestawienie: 
EKSPORT (tony) 
Wrzesień Wrzesień 
1950 r. 1955 r. 
Zboże — 16 
strączkowe 90 5 
masa ryzowa 820 400 
mąka 50 25 
mąka pastewna 827 102 
ryz 200 15 
siod 825 978 
owoce świeże 31 — 
kons. owocowe TA 3 
nasiona 1 rosuny 2603 z 
szynki i inne peklowane 40 89 
besony 1.447 2.071 
drob i inne ptactwo bite 213 58 
jaja 1.023 3.120 
masło 1.057 744 
cement 1.126 1.404 
sól 440 75 
węgiel eksportowy 504.521 439.185 
32.412 201195 


węgiel bunkrowy 


koks 27.145 24.444 
oleje i parafina 12 1 
tłuszcze zwierzęce 605 138 
przetwory mięsne 1.404 381 
cukier 15.839 8.135 
napoje alkoholowe 18 6 
spirytus 3 Eas 
makuchy 356 1.260 
otręby 409 = 
wytłoki buraczane 454 452 
soda Z 602 
salmiak 38 11 
karbid 129 305 
farby 5 4 
mączka kostna 102 =- 
biel cynkowa 351 303 
sól potasowa 200 200 
saletra 511 5 
skóry 70 55 
tkaniny 250 517 
bawełna i odpadki 89 150 
bale i słupy — 1.907 
drzewo tarte 28.200 30.178 
wyroby z drzewa 981 454 
klepki 156 345 
dykty i forniery 1.443 1.394 
meble giete 469 387 
wyroby koszykowe 148 27 
papier 500 1.210 
papa i tektura 251 112 
celuloza 1.024 969 
żelazo surowe 823 = 
żelazo handlowe 6.865 6.092 
metale różne 1 = 
wyroby żelazne i metalowe 2.225 1.145 
szyny kolejowe 2.065 3.984 
rury żeliwne i stalowe 1.799 2.503 
cynk 1.181 1225 
blacha cynkowa 407 Ban 
różne 7.707 9,376 

Razem 539.5603 575.214 


Ruch statków w miesiącu sprawozdaw- 
czym analogicznie do obrotów towarowych 
wykazuje spadek ilości oraz pojemności stat- 
ków. — Przyszło bowiem 419 (430) statków 
o pojemności 405.747 n. T. t. (464.864 n. r. t.), 
wyszło zaś 421 (403) statków o pojemności 
410.545 n. r. t. (427.764 n. r. t.). 


Kolejność bander w miesiącu sprawoz- 
dawczym ukształtowała się następująco: 
Szwecja — 1-sze miejsce, Polska — 2. Dania 
— 3, Niemcy — 4, Anglia — 5, Norwegia — 
6, Stany Zjednoczone Am. P. — 7, Finlandia 
— 8, Grecja — 9, Francja — 10, Włochy — 
11,i t. dọ, wykazując przegrupowanie Szwecji 
z 2-go miejsca (w sierpniu) na 1-sze (we 
wrześniu), Polski z 1-go na 2-gie (we wrześ- 
niu), Danii z 4-go na 3-cie, Niemiec z >-go 
na 4-te, Anglii z 5-go na 5-te i t. p. Pozo- 
stałe bandery bez poważniejszych zmian. — 
Ogółem reprezentowane były bandery 16 (18) 
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__ Średni tonaż statku, zawijającego do Gdy- 
ni we wrześniu r. b. wyniósł 968,3 (1.081,1) 
NAGLE 

Średnia ilość statków, zawijających do 
portu gdyńskiego we wrześniu r. b. wyniosła 
44 (36). 

Średni postój statków w porcie wyniósł: 
51.5 godzin (51.2). 

„ Ruch statków w mies. sprawozdawczym 
ilustruje szczegółowo poniższe zestawienie: 


Ruch statkóro: 


Przyszło Wyszło 

ilość NRAN: ilość N.R.T. 

Polska 57 62.755 58 66.048 
W. M. Gdańsk 1 958 2 1.549 
Anglia 17 33.427 18 35.089 
Dania 63 55.431 59 49.459 
Estonia 10 5.515 14 6.198 
Finlandia 22 alu 21 19.619 
Francja 4 14.668 4 14.668 
Grecja 10 19.857 10 20.100 
Holandia 15 7.451 18 9.118 
Łotwa 5 4,464 6 4.894 
Niemcy 56 38.805 54 56.154 
Norwegia 38 51.611 38 52.552 
Stany Zjedn. Am. P. 9 28.285 9 28.283 
Szwecja 106 T53 105 70.551 
Włochy 4 12.854 5 13.224 
Islandia 2 1.048 2 1.048 
Razem 419 405.747 421 410.545 


Ruch pasażerów w miesiącu sprawoz- 
dawczym osłabł bardzo poważnie. Zmniej- 
szenie to spowodowane zostało zakończeniem 
sezonu wycieczek morskich. Przyjechało bo- 
wiem 790 osób (5.182), w tym z: Anglii — 246, 
Belgii — 32, Danii — 59, Estonii — 1, Fin- 
landii — 35, Francji — 65, Hiszpanii — 7, 
Holandii — 14, Niemiec — 14, Norwegii — 2, 
Stanów Zjedn. Am. P. — 279, Szwecji — 33, 
Z. S. R. R. — 2, oraz via W. M. Gdańsk — 1. 

Wyjechało zaś 2.336 osób (4.958), w tym 
do: Anglii — 277, Argentyny — 4, Belgii — 1, 
Brazylii — 887, Danii — 10, Finlandii — 2, 


Francji — 306, Holandii — 2, Niemiec — 6, 
Norwegii — 5, Stanów Zjedn. Am. P. — 821. 
Szwecji — 10 oraz Z. S. R. R. — 5 osób. 


NOWA FIRMA MAKLERSKA W GDYNI 


W tych dniach powstała w porcie gdyń- 
skim nowa polska firma maklerska pod naz- 
wą: „Oceaniczna Agencja Okrętowa* — Ocean 
Shipping Agency — Sp. z ogr. odp. w Gdyni. 
Kierownikiem  nowopowstałej firmy został 
p. Jerzy Krajewski, znany na gruncie gdyń- 
skim specjalista w sprawach maklerskich. 

Firma ta objęła agenturę szwedzkiego to- 
warzystwa żeglugowego „Rederiaktiebolaget 
Nordstjernau* w Sztckholmie, znanego pod na- 
zwą „Johnson Line“, która utrzymuje regular- 
ną komunikację okrętową, dwa razy w mie- 
siącu, z Gdyni do portów Argentyny (Buenos 
Aires), Brazylii (Rio de Janeiro, Santos) i Uru- 
gwaju (Montewideo). Ponadto linia „Johnson 
Line” utrzymuje także regularną komunikację 
okrętową z portów szwedzkich do portów Co- 
lumbii, Ameryki Środkowej i Zachodniego Wy- 
brzeża Ameryki Północnej. Statki tej linii za- 
chodzą w miarę potrzeby również do portu 
gdyńskiego. 


KURSY JĘZYKA WŁOSKIEGO W GDYNI. 

Zarząd Komitetu Polonia— [talia organizu- 
je w bieżącym roku następujące kursy języka 
włoskiego: 

Kurs dla początkujących — 2 razy tygodniowo 

Kurs średni -- 2 razy tygodniowo 

Kurs dla zaawansowanych (konwersacja) — 
według umowy. 

Kursy prowadzić będzie p. Carlo Massolo. 

Opłaty: 

za kurs elementarny zł 10,— miesięcznie 

za kurs średni — zł 10,— miesięcznie 

za kurs konwersacji — warunki zależnie od li- 
czebności grupy. 

Zgłoszenia przyjmuje sekretarz Komitetu 
telefonicznie (tel. 29-71) codziennie między go- 
dziną 8—15, lub osobiście w lokalu Komitetu 
ul. Sienkiewicza 6. 


SYTUACJA ŻEGLUGI BRYTYJSKIEJ. 


P. H. M. Clemison, główny kierownik Iz- 
by Żeglugowej na rocznej konferencji [zb Han- 
dlowych w Liverpool oświadczył, że żegluga 
brytyjska nadal pozostaje w ciężkiej sytuacji. 
Mówca stwierdził fakt pomocy, opartej o akt 
parlamentu, okazanej w zasadzie na budowę 
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„Queen Mary“ i również na jej „sister-ship*". 
jeszcze nawet niezamówionego, oraz na aseku- 
rację tych jednostek. Prócz tego na dwa lata 
parlament okazał małą subwencję dla żeglugi 
trampowej. Zachęceni tym armatorzy ożywili 
swe przedsiębiorstwa, pobudowali nowe statki 
i udzielili zamówień stoczniom na dalsze jed- 
mostki. 


Jednak, w oczach mówcy, głównym nie- 
bezpieczeństwem było nadal intensywne orga- 
nizowanie się innych marynarek na podsta- 
wach państwowego handlu i państwowej kon- 
troli. Pomoc innych państw dla swej żeglugi 
została wzmocniona: wszędzie kierowano się 
zasadami nacjonalizmu. Nawet umowa z So- 
wietami nie przyniosła skutku, gdyż chociaż 
w roku 1954 ilość frachtów brytyjskich w han- 
dlu sowieckim zwiększyła się, to jednak w ro- 
ku 1935 w handlu drzewem tonaż brytyjski 
tracił coraz bardziej ten rynek i w pierwszej 
połowie 1936 r. brytyjska żegluga w praktyce 
całkowicie go utraciła. Liniowa żegluga po- 
między Anglią a Rosją była niegdyś w 100% 
angielską, obecnie Rosja całkowicie wyłączyła 
banderę brytyjską z tych linij. 

W Danii system kooperatywnej kontroli 
eksportu rolniczego doprowadził do utraty spo- 
rej części duńskich frachtów eksportowych. 

W handlu Indyj i Dalekiego Wschodu od- 
czuwała się dotkliwie konkurencja statków ja- 
pońskich, niemieckich i włoskich, budowa- 
nych przy tej lub innej formie poparcia pań- 
stwowego. Jeszcze niedawno Japonia, której 
proporcja tonażu własnego do tonażu świato- 
wego już jest dwa razy większa od stosunku 
handlu własnego do handlu światowego, za- 
powiedziała państwową pomoc na budowę 
nowego tonażu. 

Mówca wskazał, że własnymi siłami bry- 
tyjska żegluga rywalizować mie może, to zna- 
czy żegluga angielska oczekuje dalszej pomo- 
cy dla trampów (oznacza to w pierwszym rzę- 
dzie poparcie dla stoczni okrętowych) — oraz 
zapewnienia brytyjskich przewozów dla bry- 
tyjskiej bandery, jak i zapewnienia przewozów 
dla brytyjskich statków przy zawieraniu 
umów handlowych z innymi państwami. 

O tej właśnie stronie polityki żeglugowej 
uwzględnienie interesów żeglugi przy za- 
wieraniu umów handlowych. mówił jeszcze na 
konferencji jesiennej brytyjskich Izb Handto- 
wych w Cardiff Sir Geoffrey Clarke. 


ROZBIEŻNE SKUTKI DEWALUACJI 

W HOLANDII. 

Hclenderska dewaluacja w kołach żeglu- 
gowych i portowych została przyjęta nie bez 
zastrzeżeń. Najlepiej jeszcze wychodzą porty, 
których opłaty automatycznie się obniżyły, 
przez co zawijanie do portów Holandii stało 
się atrakcyjniejsze dla statków i zwiększyła 
się zdolność kcnkurencyjna z sąsiednimi ob- 
cymi portami. Oczekiwana jest przeto zwyżka 
obrotów tak tonażu okrętowego, jak i towa- 
rów w portach. 4 

Żegluga mniej już zyska na dewaluacji, 
gdyż chociaż zostaną wyrównane straty na 
inkasowaniu papierowych funtów przy rów- 
noczesnych wydatkach w guldenach złotych, 
to jednak nabywcza siła guldena na rynku 
międzynarodowym się zmniejszyła. Najmniej 
różowo patrzy na sprawę holenderski prze- 


mysł budownictwa okrętowego, już pracujący 
od pół roku całą parą. Wprawdzie wydatki 
na pracę się obniżyły, (ażeby później stopnio- 
wo wzrastać), jednak bardzo obszerne dla 
stoczni holenderskich zakupy materiałów za 
granicą — staną się uciążliwsze wobec zmniej- 
szenia siły nabywczej guldena. 


WPŁYW DEWALUACJI NA STAN ŻżEGLU- 
GI FRANCUSKIEJ. 


Mimo, iż dotąd sądzono, że dewaluacja 
franka podziała nader ożywczo na francu- 
ską żeglugę, obniżając jej koszty własne, obec- 
nie zdania są w tej sprawie podzielone. Tram- 
py niewątpliwie skorzystają z dewaluacji, 
gdyż wpływy zostaną na dawnym poziomie, 
wydatki się obniżą. Z liniowców — dalekie li- 
nie zarobią, bliskie natomiast, obsługujące 
przeważnie francuskie porty — stracą. Straty 
poniosą linie Francja — Afryka Północna, ja- 
ko mające wpływy we frankach francuskich. 


OBNIŻKA OPŁAT PORTOWYCH 

W AMSTERDAMIE, 

Zarząd portu amsterdamskiego, idąc za 
przykładem portu w Rotterdamie, obniżył 
wszystkie opłaty, pobierane od statków mor- 
skich również o 28%. 

Powodem obniżenia opłat portowych w 
obydwu portach holenderskich jest silna kon- 
kurencja portu antwerpijskiego. Zarządy obu 
portów uważają, że tą drogą uda się portom 
pokonywać, dającą się mocno we znaki, konku- 
rencję portu w Antwerpii. 


PRZED OTWARCIEM PIERWSZEGO WOL- 
NEGO PORTU STANÓW ZJEDNOCZO- 
NYCH. 


Dnia 1 listopada zostanie otwarta na Sta- 
ten Island, New York pierwsza wolna strefa 
Stanów Zjednoczonych, administrowana na 
zasadach ustaw federalnych. Koszty przysto- 
sowania 8-akrowego terenu wyniosą 1 mil. do- 
larów, korzyści dla zainteresowanych uspra- 
wiedliwają jednak ten wysoki wydatek. To- 
wary będą mogły tu być przepakowywane 
i załadowane z powrotem na statki, w 
minimalnym czasie i najmniejszym wysił- 
kiem, stosownie do wymagań nowego prze- 
znaczenia i nowych odbiorców, bez jakichkol- 
wiek komplikacyj i zwłok wywołanych przez 
odprawę celną. 

Zaznaczyć wypada, że Ameryka jest pod 
tym względem ogromnie spóźniona w stosun- 
ku do Europy, gdzie od dziesiątków lat istnie- 
ją w licznych portach strefy wolnocłowe. 


Tendencja Stanów Zjednoczonych do 
wciągnięcia się znów w większym stopniu do 
handlu międzynarodowego zapewnia ogrom- 
ne powodzenie nowojerskiej strefie wolnocło- 
wej, jak i strefom w innych portach Stanów, 
których powstanie już jest zapowiedziane. 
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KTO PONOSI STRATY Z ZAJĘCIA LINII 
NABRZEŻA: ARMATOR CZY EKSPE- 
DYTOR? 


W jednym z małych portów zachodnio- 
bałtyckich statek miał wyładować 55 ten jęcz- 
mienia, w myśl charteru (umowy frachtowej) 
„tak prędko jak możliwe, stosownie do zwy- 
czaju miejscowego“. Statek, mający trzy luki, 
stanął do nabrzeża wskazanego przez odbior- 
ców, dla wyładunku. Okazało się, że można 
wyładowywać tylko z dwu względnie z jednej 
ładowni na raz, wobec krótkości przystani. Wy- 
ładowywanie przez to przewlokło się do sześ- 
ciu dni i przestojowe (demurrage) wyniosło za 
3 doby i 22 godz. £ 49 1/9. Spór oddany został 
Duańskiemu Obronnemu Związkowi Armato- 
rów. Skończyło się ugodowym pokryciem 
£ 30 zamiast obliczonego przestojowego ok. 
£ 50, przez wyładowcę na rzecz armatora. 


PIERWSZY MOTOROWIEC BEZ STERU. 


W tych dniach spuszczony został na wodę 
na stoczni Unterweser A. G. w Wesermiinde- 
Lehe pierwszy statek silnikowy, nie mający 
w ogóle steru. Zaopatrzony on jest w śmigę wy- 
nalazku austriackiego konstruktora p. Schnei- 
dera, rozwiniętego następnie przez inżvnieryj- 
ną firmę J. M. Voigh w Heidenheim, Wiirtem- 
bergia. Statek nazywa się „Makrele”; przed- 
tem został zbudowany mniejszy hclownik „Ha- 
bicht”, który potwierdził praktyczność wyna- 
lazku. 

Śmigło popędowe nowego typu przedsta- 
wia się jako 6 prostych skrzydeł wystających 
niezwiązanym ze sobą wieńcem; pionowo 
w dół z wychyłu rufoweso statku. Osadzcne 
są te pojedyńcze śmigła (6 lub też 4) tuż przy 
obwodzie tarczy obrotowej, okrągłej. wbudo- 
wanej w wychył rufy na płasko, jak tarcza 
obrotowa kolejki na skrzyżowaniu torów. Każ- 


de ze śmigieł wystających z tej tarczy obraca 
się swobodnie dokoła swej osi, lecz ruchy te 
wspólnie reguluje mechanizm znajdujący się 
nad tarczą, w okręcie. Tarcza wiruje wraz ze 
śmigłami, a oprócz tego można tak manipulo- 
wać przy pomocy mechanizmu „sterowego“ 
wszystkimi śmigłami równocześnie pod wzslę- 
dem kąta ich nastawienia, że przy wirowaniu 
ctrzymuje się nie tylko nastawianie na ..na- 
przód” i „wstecz“ o rozmaitej równocześnie 
mocy, ale i od pozycji „prawo na burte“ do 
pozycji „lewo na burtę“ ze wszystkimi odcie- 
niami szybkości skrętu. I to wszystko przy 
jednostajnym, równomiernym biegu naprzód 
nierewersywnego najprcstszego motoru. 

Zalety takiego śmigła są oczywiste nie tyl- 
ko tam, gdzie często wypada zmieniać bieg, 
jak w porcie, lecz również na pełnym morzu, 
gdy motor może pracować przy stałej ilości 
obrotów, a spotykana większa fala może być 
przezwyciężana przez samo sterowanie „na 
mały bieg“. 

Również przy holowaniu, w razie rozwi- 
nięcia i udoskonalenia tego rodzaju śmigła 
opóźnienia luzującego przejścia na mniejszą 
szybkość lub naciągającego hol przejścia na 
większą szybkość można uniknąć niemal zu- 
pełnie. Należy odczekać dalszych doświad- 
czeń z tym ciekawym wynalazkiem. 


NOWE RADIOBAKI FINLANDII. 


W budżecie przyszłorocznym Finlandii 
przewidziane są kwoty na instalacje dwu no- 
wych radiobak dla potrzeb żeglugi handlowej 
przy brzegach fińskich. Jedna stanie przy la- 
tarni Grahara przed Helsinkami i będzie słu- 
żyć przede wszystkim dla statków zawijają- 
cych do stolicy Finlandii. Druga stanie na wy- 
spie Ródhamn (wyspy Alandzkie). 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


STOSOWANIE ZNIŻONYCH STAWEK 
CELNYCH PRZY IMPORCIE BAWEŁ- 
NY PRZEZ PORTY POLSKIEGO 
OBSZARU CELNEGO. 


Zarządzeniem z dn. 12. IX. 1936 r. L. D. 
IV 11137/2/36 Ministerstwo Skarbu upoważni- 
ło urzędy celne I klasy do stosowania przy od- 
prawie celnej towarów, objętych punkiem 1, 
poz. 606 tar. celn. przywozowej (surowa ba- 
wełna i odpadki), zniżonych stawek celnych, 
przewidzianych w uwadze do p. 1 wspomnia- 
nej poz. 606 taryfy celnej, na podstawie za- 
świadczeń, wydawanych przez Ministerstwo 
Przemysłu i Handlu. 

W celu uzyskania zaświadczenia na za- 
stosowanie zniżonej stawki celnej zaintereso- 
wane oscby i przedsiębiorstwa powinny wy- 
stąpić z odpowiednim podaniem do Minister- 
stwa Przemysłu i Handlu w trybie, wymaga- 
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nym przez to Ministerstwo. W przypadku 
uwzględnienia podania Ministerstwo Przemy- 
słu i Handlu będzie przesyłało zaświadczenie 
bezpośrednio właściwemu urzędowi celnemu, 
a odpis tego zaświadczenia zainteresowanej 
firmie względnie osobie do wiadomości. Osoby 
i przedsiębiorstwa, sprowadzające towar na 
podstawie wymienionych zaświadczeń Mini- 
sterstwa Przem. i Handlu, cbowiązane są do 
ścisłego przestrzegania wszelkich warunków, 
wymienionych zarówno w tych zaświadcze- 
niach, jak i we wskazanym na wstępie zarzą- 
dzeniu Ministerstwa Skarbu. Zaświadczenia 
Ministerstwa Przemysłu i Handlu na zastoso- 
wanie zniżonych stawek celnych zastępulą 
przewidziane w uwadze do p. 1 pez. 606 taryfy 
celnej przywozowej pozwolenia Ministra Skar- 
bu wobec czego, wszelkie przepisy celne i za- 
rządzenia Ministerstwa Skarbu, normujące 


postępowanie urzędów celnych i dyrekcyj ceł 
w zakresie pozwoleń Ministra Skarbu na za- 
stosowanie przewidzianych w taryfie celnej 
przywozowej zniżonych stawek celnych lub 
zwolnień od cła — mają analogiczne zastoso- 
wanie w odniesieniu do tych zaświadczeń. 

Przy zgłoszeniu towaru do odprawy cel- 
nej z zastosowaniem zniżonej stawki celnej 
strona obowiązana jest złożyć urzędowi celne- 
mu pisemne oświadczenie osoby lub firmy, 
wymienionej w zaświadczeniu Ministerstwa 
Przemysłu i Handlu, stwierdzające, że przepi- 
sy zarządzenia Ministerstwa Skarbu są jej 
znane i że zobowiązuje się do ich przestrze- 
gania. 

W myśl tego zarządzenia sposób zużycia 
towarów z p. 1, poz. 606 tar. celn., sprowadza- 
nych na podstawie zaświadczeń Min. Prze- 
mysłu i Handlu, nie podlega kontroli celnej, 
ani też specjalna opłata za kontrolę celną nie 
będzie pobierana. Ministerstwo Skarbu może 
jednak dla sprawdzenia, czy zainteresowane 
osoby i przedsiębiorstwa stosują się do wa- 
runków, określonych w zaświadczeniach Mi- 
nisterstwa Przemysłu i Handlu, zarządzać w 
poszczególnych przypadkach i w dowolnym 
czasie ma koszt strony dodatkową kontrolę 
celną. W przypadku, gdy zostanie stwierdzo- 
ne na podstawie takiej kontroli, że osoby 
względnie przedsiębiorstwa nie zastosowały 
się do warunków, określonych w zaświadcze- 
niach Min. Przemysłu i Handlu, wówczas zo- 
stanie ściągnięta różnica należności celnych 
między cłem normalnym i ulgowym, niezależ- 
nie od unieważnienia niewykorzystanego jesz- 
cze zaświadczenia i wdrożenia postępowania 
karno-skarbowego. 

Poza tym po wydaniu towaru do wolnego 
obrotu dodatkowe stosowanie zniżonych sta- 
wek celnych na podstawie zaświadczeń Mini- 
YĆ Przemysłu i Handlu nie jest dozwo- 
one. 


EKSPORT POLSKI NA TLE KONIUNKTU- 
RY RYNKOWEJ W WIELKIEJ BRYTA- 
NII. — 


Znaczne polepszenie koniunktury zbytu 
na rynku brytyjskim nie zostało wykorzysta- 
ne dostatecznie przez eksport polski. Z jed- 
nej strony działały takie czynniki, jak kwestia 
cen i silna konkurencja różnych państw na 
rynku londyńskim, dalej wyższy niejedno- 
krotnie dla Polski koszt frachtu. W niektó- 
rych wypadkach produkcja polska była iloś- 
ciowo niedostateczna, by wejść na rynek an- 
gielski, względnie wobec dobrej koniunktury 
na rynku wewnętrznym dla danego artykułu, 
producent polski nie przejawiał zainteresowa- 
nia dla eksportu. Z drugiej jednak strony 
pewną rolę odegrał również brak przygoto- 
wania technicznego oraz brak zmysłu organi- 
zacyjnego u naszych ekspcrterów, a niekiedy 
i pewna opieszałość, która powodowała, że 
mimo _majdalej idącej pomocy i wysiłków ze 


strony placówek polskich, mimo sprzyjają- 
cych warunków naturalnych, eksporter nie 
zdołał transakcji przeprowadzić. 

Rynek angielski, wciąż jeszcze bardzo 
konserwatywny w swych wymaganiach i me- 
todach handlu, stawia pewne żądania co do 
„Standartów' zarówno w odniesieniu do ga- 
tunku towaru, jak i w odniesieniu do opako- 
wania i metod dostawy. Wymagania te nie 
zawsze były przestrzegane przez eksporterów 
polskich, którzy nie doceniali ich znaczenia, 
zwłaszcza gdy chodziło o artykuły drobne, 
lekceważyli sobie te szczegóły, nie zdając so- 
bie sprawy, że wobec dużej chłonności rynku 
angielskiego, artykuł pozornie drobny. o ile 
zostałby dobrze wprowadzony, mógłby z 
czasem stać się przedmiotem znacznych obro- 
tów. Te właśnie momenty „standartowe“ 
utrudniły w znacznym stopniu import takich 
artykułów, jak pierze i puch, włosie i sierść, 
skórki gęsie, obcasy drewniane, fasola. 

Dalej brak przygotowania naszych eks- 
porterów do produkcji masowej w zakresie 
artykułów drobnych sprawiał, iż ciagłość do- 
staw była częstokroć zachwiana. Na rynku 
angielskim artykuł raz wprowadzony musi 
mieć zapewnioną ciągłość w dostawach. Im- 
porter angielski nie jest zwolennikiem trans- 
akcvj dorywczych, zwanych na rynku ..tob 
lots”, gdyż transakcje takie uważane są jako 
nienormalne. wpływają one uiemnie na cało- 
kształt handlu danym artykułem importo- 
wym, a przede wszystkim na kształtowanie 
się cen. Niestety eksporterzy polscy (przewa?- 
nie pośrednicy) dość czesto przeprowadzali 
podobne transakcie. nie troszezac sie o dalszy 
rozwóf eksportu danym artvknłem. którv też 
z powodu tego rodzaju metod zostawał na 
rynku zdvskredvtowany. Te metodv adhiłv 
sie uiemnie na imnorcie takich artyknłów tak 
ziemniaki. szmaty, odnadki włókiennicze, 
skóry surowe. owoce. Dotvczyła to również 
do niedawna 
artvknłów produkcji rzemieślniczej i chałup- 
niczer. 

Poważna przeszkoda w normalnym ra7- 
wam imnarty newnvch 


TeSZC7Ę wszvetleieh Arehn «ch 


artylznłów na rvnek 
ansielsk* huta niezdrowa konkurencia planar 
terów nolskich miedzy saha. kankuraneia dn- 
prawadzaraca da wzatremnaca nodeinania can 
1 dwekredytowania handla nalskiaoea w aczach 
knniectwa ansielskiesn, Te same meładw do- 
prawadziłw w szoreen wynadlków da zahamo- 
wania namvślnie 

Tlenniecie +veh miednmawań lażv w iniora- 


rnzwiialacewa cie eksnarhni. 


sie dalszecga elksnorin nalskieca da Aneli, tå. 
rv winien starać sie onracowywać należycie 
możliwości odhiorcze rynku. 

Imnort polski do W Rrułanii kształtnwrał 
sie wedłnę statystyk angielskich w sposób na- 
stępurjący: 

orównanie za I nótrocze: 
1035 1934 1935 1936 


£ 2.954.000 £ 3.582.427 -£ 3.006.000- £ 4.499.000 
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Pomimo ograniczenia kcntyngentu na be- 
kon, wywóz polski do W. Brytanii wykazuje 
od r. 1953 stały wzrost. Wzrost ten spowodo- 
wany został w pierszym rzędzie zwiększeniem 
sie importu artykułów masowych (drzewo, 
dykty. masło, smalec, szynki w puszkach etc.), 
jak również w pewnym stopniu dostawami 
artykułów drobniejszych. stanowiących mniej- 
sze pozycie w bilansie handlowym. 

Konsulat Gen. R. P. m Londynie. 


MOŻLIWOŚCI ZRYTU KOMPLETÓW 
SKRZYNKOWYCH NA CEJLONIE. 


Mimo. że Cej!on test krajem rolniczym o 
bogatej florze, to jednak jeso zanotrzebowa- 
nie na drewno pokrywane jest niemal całko- 
wicie importem zasranicznym. Cejlon im- 
portute różne gatunki drewna. 

Większa cześć dostaw podkładów kole- 
jowvch pochodzi z Australii, przy czym prze- 
mvsł krajowy zasoakaia w małym stopniu 
istniejące zapotrzebowanie z drzewostanu wła- 
snego z północnej, suchej części kraju. Ponie- 
waż iednak nie prowadzono akcji zalesienia 
wyrabanych połaci drzewem, a gospodarka 
drzewna miała charakter rabunkowy, nie ma 
widoków na uzupełnienie własnych zanasów 
drewna zdatnego do wyrobu podkładów. 
Australia jako kraj imperialny, korzystaiący 
z taryfv preferencyinei, a z drugiej strony z 
tanich frachtów morskich. bedzie nadal zaj- 
mować stanowisko uprzywilejowane w dosta- 
wach podkładów. 

Do wvrobu kompletów skrzynkowych 
nadaje się drewno miekkie i dykty. Skrzynki 
te używane są na Cejlonie do przewozu her- 
baty, kauczuku i suszonych orzechów koko- 
sowych. Dawniej pewien procent skrzynek 
wytwarzany był na miejscu z pewnych ga- 
tunków drewna krajowego, które mimo przv- 
krego zapachu w stanie surowym nadawało 
się po przeróbce do przewozu kauczuku. Jed- 
mak przemysł ten także słabnie, nie wvtrzy- 
muiąc konkurencji z wielu powodów. Głów- 
nvm z nich są stosunkowo niskie cenv japoń- 
skiej „Momi“ i ogołocenie drzewostanów przy 
jednoczesnym braku akcii zalesiania. W vo- 
ważnym stopniu ogołocenie lasów przybadało 
na początkowy okres rozwoiu przemysłu kau- 
czukowego na Cejlonie około 30 lat temu. 


Większa część lasów o gatunkach drewna 
miękkiego rośnie na Cejlonie w okolicach ni- 
zinnych wilgotnych, które są jednocześnie 
właściwym terenem uprawy kauczuku. 800 
tys. akrów tych obszarów znajduje się obec- 
nie pod uprawą kauczuku. Cyfra ta wskazuje 
jednocześnie, o jaki obszar został zmniejszony 
drzewostan mizinny Cejlonu. 

Dalszy etap niszczenia lasów spowodo- 
wany był polityką rolną, mającą na celu par- 
celację terenów dżungli między małych posia- 
daczy gruntu. Ten stan rzeczy powoduje, że 
Cejlon zmuszony będzie importować przez 
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50 lat drewno do wyrobu skrzynek z krajów 
zamorskich. 

Z całej sumy importu kompletów skrzyn- 
kowych, wynoszącej w r. 1935 — 2456.587 
rupii, na Polskę przypada tylko 120.417 rupij 
(blisko 250.000 zł). Łotwa, Japonia. a nawet 
Estonia, każdy z tych kratów oddzielnie, do- 
starczały więcej cd Polski. W pierwszym 
zaś rzędzie wśród dostawców stoi Finlandia 
z sumą 1.007.660 rupij. 

Polski eksport tevo artykułu do Cejlonu 
odbywał się za pośrednictwem Londvnu. głó- 
wnie wobec tendencji polityki brytviskiej do 
pośredniczenia w tym handln. Stan taki 
zmniejsza oczywiście opłacalność dostaw. wo- 
bec czego byłoby bardzo pożądanym nawiąza- 
nie bezpośredniego kontaktu z odbiorcami 
cejlońskimi. 


Konsulat R. P. m Colombo. 


DOSTAWY 7IFMNIAKÓW DO 

ARGENTYNY. 

Import ziemniaków do Areentynv jest 
zmienny i uzależniony od wvniku zbiorów 
kraiowych. Gwałtowny wzrost importu w bie- 
żącvm sezonie, który kończy się w począt- 
kach grudnia r. b., został snowodowany spe- 
cjalnym nieurodzaiem. Jakie będą zbiory 
ziemniaków w następnym sezonie, rozboczyv- 
naiace sie właśnie w poczatkach grudnia. nie 
można obecnie przewidzieć, a w związku 
z tym brak jest elementów do oceny warun- 
ków imnortu w dalszych miesiącach. 

Wahania rozmiarów importu ziemniaków 
obrazują poniższe cyfry: 

Import 
w kilogramach w pes. arg. 


1930 r 15.172.545 971.043 
1931 r. 489 173 31.307 
1932 r. 1.904.780 227.059 
1955 r 10.790.841 1.569.577 
1054 r. 1002735 25 561 
1935 r. 863.698 125.629 
I półrocze 1935 r. 57.234 8.325 
I półrocze 1936 r. 11.546.990 1.679.990 


5 KURS EKSPORTOWY PRZY ŚWIATO- 
WYM ZWIĄZKU POLAKÓW Z ZAGRA- 
NICY. 


Wzorem lat ubiegłych przystąpił świato- 
wy Związek Polaków z Zagranicy do zorga- 
nizowania w roku bieżącym V Kursu Ekspor- 
towego. Kurs ten przeznaczony jest dla ludzi 
pragnących poświęcić się pracy w handlu za- 
granicznym. w szczególności eksportowym 
i ma na celu udzielenie im tych wiadomości 
praktycznych, które w obecnych warunkach 
handlu międzynarodowego w tej dziedzinie 
okazują się niezbędne. f 

W organizacji Kursu współdziałatą Mini- 
sterstwo Wyznań Religijnych i Oświecenia 
Publicznego, Ministerstwo Spraw Zagranicz- 
nych, Państwowy Instytut Eksportowv, Zwią- 
zek Izb Przemysłowo - Handlowych, Zgroma- 


dzenie Kupców m. st. Warszawy, Stowarzy- 
szenie Kupców Polskich, Polskie Towarzy- 
stwo Handlu Kompensacyjnego oraz szereg 
innych organizacyj i instytucyj. Zapisy na 
V Kurs Eksportowy przyjmować będzie świa- 
towy Związek Polaków z Zagranicy — War- 
szawa, Mazowiecka 1, w dn. 19—21 paździer- 
nika r. b., w godz. od 17—19-ej. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRŻEZ PIE. 
W OKRESIE OD 17 DO 27 WRZEŚNIA 
1936 ROKU. 


AUSTRALIA. Z dn. 11 ub. m. obniżony został 
t. zw. podatek od sprzedaży z 5 proc. na 4 proc. od 


wartości wwożonego towaru. 


BUŁGARIA. Dn. 31 sierpnia ogłoszono zniżkę 
cła na filce wszełkiego rodzaju. 

Papier t. zw. pergaminowy i celofan zwolnione 
zostały od cła za wyjątkiem 5 proc. opłaty ad valo- 
rem, o ile są wwożone celem powrotnego eksportu 
w postaci opakowań drobiu bitego. względnie owo- 
ców. 

Z dn. 1 ub. m. weszły w życie zmiany 
względnie ceł od soli, benzyny oraz gwoździ. 


opłat 


CHILE. Komisja Kontroli Dewiz, w ślad za swym 
postanowieniem ustalającym kurs maksymalny de- 
wiz dolarowych i funtowych pochodzących z ekspor- 
tu, wydała rozporządzenie, że wszystkie takie dewi- 
zy winny być w Komisji zgłaszane. Dewizy te będzie 
Komisja Kontroli Dewiz na tej podstawie przydzielać 
importerom po oznaczonym kursie. 


CZECHOSŁOWACJA. Ukazało się wyjaśnienie 
w sprawie opłat pobieranych przy wwozie, które win- 
ny być wliczone do wartości towaru stanowiącej pod- 
stawę poboru wwozowego podatku obrotowego. 


DANIA. Z dn. 19 ub. m. nastąpiła bardzo znaczna 
zniżka niektórych opłat zbożowych. 


EKWADOR. Maszyny do 
zwolnione zostały od cła. 

Ukazało się rozporządzenie wykonawcze do usta- 
wy © kontroli dewiz. W myśl rozporządzenia zosta- 
nie utworzona Centrala Nadzoru przy Banku Cen- 
tralnym oraz Komisje Nadzoru na prowincji. Insty- 
tucje te będą badać i wydawać pozwolenia zarówno 
na wywóz jak i na przywóz. Każdy eksporter otrzy- 
mujący pozwolenie wywozu musi odstąpić Bankowi 
Centralnemu całą sumę dewiz uzyskanych z ekspor- 
tu. Natomiast pozwolenie importowe zapewnia im- 
porterowi otrzymanie przydziału dewiz na pokrycie 
należności w pełnej wysokości. Pozwolenia przywo- 
zowe wydawane będą przede wszystkim dla towarów 
niezbędnych dla życia gospodarczego kraju i z kra- 
jów, które nie czynią trudności dla importu z Ekwa- 
doru. Pozwolenia przywozowe dla towarów pocho- 
dzących z Europy będą ważne 180 dni. Przy udziela- 
niu pozwoleń przywozu będzie brany pod uwagę prze- 
ciętny import ostatnich 4 lat. Należności w stosunku 
do zagranicy powstałe przed dniem 50. VII. 36 winny 


wyrobu rur i płyt 


być zgłoszone Centralom Nadzoru; likwidacja ich 
nastąpi przez przydział dewiz co miesiąca. Próbki 
bez wartości nie wymagają pozwoleń przywozu. 


FRANCJA. Brykiety węglowe dostarczone kole- 
jom zwolnione zostały z opłaty kontyngentowej. 

Dn. 8 b. m. ukazał się okólnik w sprawie taryfi- 
kacji papryki w proszku. 


FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. Afryka Zachod- 
nia. System kontyngentowania przywozu niektórych 
artykułów w koloniach francuskich Wybrzeże Kości 
Słoniowej i Dahomej zostanie zniesiony z dn. 1. XI. 
1936 i od tej daty import wszelkich towarów zagra- 
nicznych do tych kolonij będzie zupełnie wolny. 

Cło na dętki zostało podwyższone w posiadłoś- 
ciach francuskich ma Morzu Południowym. 

Nowa Kaledonia. Władze metropolitalne wyra- 
ziły zgodę na pobieranie dodatku do cła od importo- 
wanych kartofli. 

Tunis. Z dn. i b. m. obowiązują nowe stawki 
celne na piretrum. 


GRECJA. Rozporządzenie z 9 ub. m. włącza sodę 
zwykłą do towarów listy B (wwóz kompensacyjny) 
zaś sodę kaustyczną do towarów listy C (ilościowo 
kontyngentowane). Jednocześnie cegły ogniotrwałe 
zostały zwolnione od ograniczeń ikontyngentowych tj. 
przeniesione na listę A. 


HOLANDIA. Z dn. 1 ub. m. uległ skontyngento- 


waniu wwóz wanien emaliowanych. 


INDIE BRYTYJSKIE. Sprzęt mleczarski, za wy- 
jątkiem osobno wymienionego, został zwolniony 
od cła. 


IRAN. W drugiej połowie sierpnia ogłoszone zo- 
stały nowe przepisy importowe, utrudniające znacz- 
nie przywóz towarów zagranicznych. 


KOLUMBIA. Ukazał się dekret wprowadzający 
liczne zmiany stawek i przepisów celnych. 


MEKSYK. Wwóz maszyn, urządzeń, materiałów 
i części akcesoryjnych, które mają być użyte przez 
zakłady wodne — został zwolniony od cła. 


NIEMCY. Z dn. 1 b. m. miazga jabłeczna (Apfel- 
piilpe) została dopuszczona do bezcłowego przy- 
wozu. 


NIKARAGUA. Cło od nawozu sztucznego wwo- 
żonego dla plantacyj bananów — zostało zniesione. 


NOWA ZELANDIA. Z dn. 1 ub. m. weszły w ży- 
cie zniżki celne przewidziane w układzie uzupełnia- 
jącym do umowy handlowej Nowej Zelandii z Unią 
celną belgijsko-luksemburską. Zniżki te na podsta- 
wie klauzuli największego uprzywilejowania s'osuja 
się do towarów pochodzących z 15 krajów (w tym 
8-miu europejskich), przy czym wśród krajów tych 
Polska nie figuruje. Następujące artykuły korzystają 
ze zniżek celnych: mączka kukurydzowa, rękawiczki, 
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pasy transmisyjne, wyroby skórzane, lustra i nie- 
które rodzaje szkła, naboje różnorodne, oraz maszy- 
ny i urządzenia elektryczne i inne, Wymienione to- 
wary oraz towary, na które stawki celne zostały za- 
fiksowane, nie podlegają opłacie dodatku 
t. j. °l stawki właściwej. 


celnego 


SZWAJCARIA. Z dn. 5 ub. m. nałożona została 


specjalna opłata 5 
importowanego. 


fr. od hl. wina i moszezu winnego 


RUMUNIA. Z inicjatywy Prezesa Rady Mini- 
strów zapadło postanowienie Rady Gospodarczej koń- 
czące spór Ministerstwa Handlu z Bankiem Narodo- 
wym o dopuszczalność kompensat z zagranicą. Ostat- 
nie postanowienie pozostawia obowiązujący dotąd 
system kompensat w mocy, z tym jednak, że Bank 
Narodowy będzie miał prawo prowadzić ścisłą kon- 
trolę dewiz, uzyskiwanych przez eksporterów na tej 
drodze. W związku z tym zaostrzone zostały warun- 
ki gwarancyj bankowych dla interesów kompensa- 
cyjnych. 


UNIA POŁUDNIOWO - AFRYKAŃSKA. Zostało 
obniżone cło na celuloid, farby, emalie i leki (w ła- 


MOŻLIWOŚCI EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK- 

TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 

Na rynku francuskim istnieje zapotrzebowanie 
na składaki obciągane powłoką gumową. P/24543/59/Sz. 

Wyroby cukiernicze poszukiwane są na rynku 
cejlońskim. P/20541/60/Sz. 

W połowie października b. r. przybędzie na kil- 
kudniowy pobyt do Polski kupiec z Tunisu, o któ- 
rym P. I. E. posiada korzystne referencje. Agent ten 
przyjeżdża, by nawiązać bezpośredni kontakt z eks- 
porterami polskimi, zainteresowanymi rynkiem tune- 
tańskim. E/24564/95, 

Firma z Montevideo poszukuje dostawców fa- 
jansów sanitarnych w Polsce. P/21180/3A/Ż. 

Poważna firma w Tunisie interesuje się nawią- 
zaniem stosunków handlowych z połskimi eksporte- 
rami branży chemicznej i farmaceutycznej. 

P/24950/22/Ż. 

Firma w Montevideo interesuje się importem 
z Polski artykułów różnych branż. P/20962/5A/Ż. 

Firma amerykańska interesuje się zakupem cu- 
kierków. P/25075/60/Sz. 

Na terenie Francji istniałaby możliwość zbytu 
nart. P/25354/54/Sz. 


SPRAWY PODATKOWE 


ULGI W PODATKU PRZEMYSŁOWYM OD 
OBROTU DLA PRZEDSIĘBIORSTW 
PRZEMYSŁOWYCH IV, VII i VIII 
PRZEMYSŁOWYCH VI, VII i VII 


Ministerstwo Skarbu na podstawie art. 
39 ustawy o państwowym podatku przemy- 
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dunkach okrętowych) oraz 
żaglowy, poduszkowy (t. j. 
ikrowcowy. 

WIELKA BRYTANIA. Złożony został wniosek 
do Komisji Celnej o podwyższenie cła na opakowa- 
nia (wrapping) przeźroczyste z celulozy. 

Z dn. 22 ub. m. podwyższone zostało clo na gra- 
nit w niektórych postaciach. 


na materiał płócienny 
pokryciowy) oraz po- 


WŁOSKIE POSIADŁOŚCI. Afryka Wschodnia. 
Włoskie Gospodarcze Rady iProwincjonalne ogłosiły 
ostatnio zasady obrotu handlowego między Wloską 
Afryką Wschodnią a zagranicą. W myśl tych zasań 
przywóz towarów zagranicznych do Włoskiej Afryki 
Wschodniej może mieć miejsce jedynie na podstawie 
zezwolenia właściwej władzy kolonialnej; zezwole- 
nie takie ważne jest 90 dni. Przekazywanie należ- 
ności za granicę będzie mogło odbywać się w sposób 
normalny na podstawie pozwolenia Komisji Dewizo- 
wej. Pozwolenia takie będzie jednak Komisja Dewi- 
zowa wydawać jedynie w wypadkach wyjątkowych, 
natomiast z reguły pokrywanie należności będzie od- 
bywać się w drodze clearingu między Włochami a da- 
nym krajem pochodzenia towaru, bądź też w drodze 
kompensat prywatnych. 


Firma portugalska interesuje się importem rur 

żelaznych i blachy do głębokiego tłoczenia. 
P/25064/5T/Ro. 

Firma belgijska interesuje się importem niektó- 
rych części używanych przy fabrykacji żarówek 
elektrycznych. P/23683/50/.R0. 

Firma tuniska interesuje się importem naczyń 
emaliowano-blaszanych. P/22523/5R/Ro. 

Firma w Płd. Tunizji (Sfax) obejmie przedsta- 
wicielstwo wyrobów szklanych, mebli giętych, naczyń 
emaliowanych i szynek w puszkach. E/22255/2Z/K1. 

Firma agenturowa w Palestynie (Tel-Aviv) pra- 
gnie wejść w kontakt z polskimi eksporterami arty- 
kułów masowych szczególnie z zakresu branży bu- 
dowlanej i spożywczej, jak np. cement, żelazo, szkło 
i cukier. E/24041/4E/Kl. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwo- 
wym Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu nale- 
ży powołać się na odnośny numer. Firmy, które nie 
pozostawały dotychczas w blizszym kontakcie z In- 
stytutem, winny nadesłać równocześnie swe refe- 
rencje. 


słowym okólnikiem z dn. 6 października b. r. 
obniżyło z Urzędu (bez obowiązku składania 
indywidualnych podań), poczynając od dnia 
1 stycznia 1936 do 1,5% stawkę podatku prze- 
mysłowego od obrotów, rozpowszechniając w 
ten sposób tę stawkę i na te przedsiębiorstwa, 
które dotąd płaciły stawkę 35%. `^ 


Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu 


NOWA ORGANIZACJA PRAC PRZEŁA- 
DUNKOWYCH W PORCIE RYBACKIM 
W GDYNI. 


Redakcja Komunikatu Portu Rybackiego 
komunikuje nam: 

— Jak wszystko w Gdyni, tak i odcinek por- 
tu rybackiego podlega stałym przeobrażeniom rozwo- 
jowym. W ciągu ostatnich pięciu lat takim przeobra- 
żeniom podlegały również i sprawy przeładunku to- 
warów rybnych, a przede wszystkim śledzi solonych. 
A że przeładunek wiąże się tu nierozerwalnie z kon- 
serwacją towaru, więc główna uwaga należy się ja- 
kości i sprawności przeładunkowych prac, a od tego 
znowu zależą koszty przeładunku. 

W okresie pierwszych dwu lat tworzenia się 
w Gdyni firm importu śledzi prace przeładunkowe 
i konserwację towaru wykonywały finmy ekspedycyj- 
ne. Sprowadzono z Gdańska robotników specjalistów 
co dało możność wyszkolenia miejscowych pracowni- 
ków, którzy od tego czasu stale trzymali się portu 
rybackiego, pracując dorywczo w rozmaitych firmach. 
Nic więc dziwnego, że w pierwszym tym okresie 
przeładunek był drogi i mało sprawny. 

Okres następnych dwu lat zaprowadzenia się 
i rozwoju firm importu śledzi pozwolił na wybranie 
z miejscowych robotników majlepszego elementu i na 
dalsze przeszkolenie ich w pracach przeładunku 
i konserwacji towaru. Równocześnie jedna firma po 
drugiej zaprzestaje korzystać z usług ekspedytorów, 
przez co udaje się zmniejszyć koszty dotychczasowe 
bardzo znacznie. Ekspedytorzy zaś większą uwagę 
zwrócili na obsługę firm osiedlonych wewnątrz kraju 
i na ściąganie towarów tranzytowych. 

Trzeci okres to wprowadzenie monopolu pracy 
dla robotnika z kartą portową. Za jednym pociągnię- 
ciem cofnięto się do stanu począ kowego. Wyszkolo- 
nych specjalistów, ale bez kart nie można zatrudniać, 
a w miejsce tego otrzymano robotnika z kartą porto- 
wą, bez kwalifikacyj i mało sprawnego. Nie więc 
dziwnego, że Komunikat Portu Ryb. będąc wyrazem 
firm zainteresowanych portu rybackiego wystąpił 


GDYNIA 


(nr 55 z 1955 r.) za rewizją tego stanu rzeczy. Przy 
znano więc spośród wyszkolonych robotników portu 
rybackiego około trzydzieści kart, na ogólną ilość stu 
robotników, dla których kart się domagano. 

Dalszy bieg wypadków wysunął konieczność us- 
prawnienia prac przeładunkowych w związku z szyb- 
kim rozwojem portu rybackiego. W roku ubiegłym 
wyładowano w porcie rybackim 35.000 ton towarów 
rybnych, z czego na śledzie solone przypada 22.000 
ton. Wysłano zaś wagonów dwa tysiące. Rok bieżący 
wykaże zwiększenie tych obrotów. Usprawnienie 
przeładunku mogło być dokonane tylko przez centra- 
lizację, czego z końcem sierpnia br. dokonała Hala 
i Chłodnia Rybna, posiadająca wszystkie magazyny 
śledziowe, chłodnię rybną, oraz nową chłodnię śle- 
dziową. Przyjęto przy tym za główną zasadę. że 
na robociźnie przeładunkowej obliczy się jedynie 
godziwie uzasadniony zysk, przeznaczając równo- 
cześnie część zysku na zapewnienie robotnikom odpo- 
wiednich warunków pracy. Okres pierwszych dwu 
miesięcy prowadzenia przeładunków w zakresie wła- 
snym Hali i Chłodni Rybnej wykazał, że: 

1) Oddana przez Halę i Chłodnię Rybną świetlica 
i szatnia dla robotników, mających tu schronie- 
nie i kulturalne spędzenie czasu (radio, ga- 
zety, szachy itp.) usunęła od pięciu lat trwające 
niedomagania. Dotychczas robotnicy, przez cały 
rok (mrozy, deszcze) oczekiwali ma pracę pod 
murami magazynów, co było powodem niezado- 
wolenia i fermentu. 

2) Zaprowadzony równomierny i sprawiedliwy po- 
dział zatrudnienia robotników, przy jednolitych 
stawkach tj. 1,16 zł za godzinę, spowodował usu- 
nięcie niezadowoleń robotników. Poprzednio, gdy 
szereg firm śledziowych i ekspedytorskich anga- 
żowało robotników, jedni robotnicy mieli do 
70 godzin przepracowanych tygodniowo inni zaś 
tylko kilka godzin. Mandaty karne Inspektora 
Pracy oraz interwencje Związków Robotniczych 
były na porządku dziennym. Powodem nieporo- 
zumień były również roboty akordowe. 


PORT RYBACKI 


MORJSKI INSTYTUT RYBACKI 


ALA I CHŁODNIA RYBNA 


Fabryka lodu 
Składy tranzytowe w komorach chłodniczych. 


Specjalny magazyn tranzytowy o pojemności 10.000 beczek śledzi. 


Rachunek czekowy: Nr. 1222w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. 


Telefony; 1250 1778 
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5) Usunięcie powodów niezadowolenia robotników 
przyczyniło się do lepszej wydajności pracy 
przeładunkowej, tym bardziej, że są to robotni- 
cy wyszkoleni, pracujący stale u jednego pra- 
codawcy. 

4) Usprawniono wyładunek statków mając facho- 
wych i obowiązkowych robotników. Skrócono 
czas wyładunku o około 55 proc. Zarzut podno- 
szony często, że Gdynia jest nowoczesnym por- 
tem, ale robotnik portowy źle i niesprawnie pra- 
cuje, oraz że koszty przeładunku są wysokie, nie 
odnosi się do portu rybackiego. 


5) Usprawniono załadunek wagonów. 
zaladunki trwały przeciętnie do 
obecnie są zakończane do 2i-ej. 

6) Uzyskano zadowolenie tak ze strony robotników, 
jak i ze strony finm śledziowych, spedytorskich 
i maklerskich, co jest najlepszym dowodem ce- 
lowości dokonanych przemian. 

Nowa organizacja podziałać miała rów- 
nież bardzo dodatnio w sensie zupełnego wy- 
tępienia kradzieży w porcie rybackim. Jed- 
nolity, przejrzysty system pracy ułatwia kon- 
trole ilości manipulowanego towaru. 


Poprzednio 
godziny 24-ej, 


Sytuacja na rynku towarów spożywczych 


SYTUACJA NA RYNKU ZIEMNIAKÓW. 

(Dane związku eksporterów ziemniaków 

w Toruniu). 

Miesiąc wrzesień rozpoczął jesienny sezon 
eksportowy w ziemniakach. Należy przeto 
scharakteryzować najpierw. jak wypadły zbio- 
ry ziemniaków w Polsce. 

Niemal we wszystkich województwach 
zbiory są dobre pod względem ilościowym. Je- 
dynie te okolice, gdzie przez dłuższy czas 
utrzymywała się pogoda deszczowa, wydają 
zbiory mniejsze o 10—15%. 

Pod względem jakości ziemniaki są znacz- 
nie gorsze niż w roku ubiegłym, a mianowicie 
są wodniste, ulegają łatwo psuciu się, szczegól- 
nie w wypadku mechanicznego uszkodzenia. 
Kea ziemniaków przez rolników jest bardzo 

uża. 

Ceny notowane na giełdach za ziemniaki 
jadalne wahają się od zł 2.20 — 3,50 za 100 kg 
w handlu hurtowym, a dochodzą do zł 4.50 
w handlu detalicznym na rynkach lokalnych. 

W roku bieżącym jest znaczna podaż ziem- 


WYDAWNICTWA 


„POLSKIE PRAWO PRZEMYSŁOWE“ 
(MATERIAŁY UZUPEŁNIA JĄCE). 
Ostatnio wyszło wydawnictwo dr. Kłuska 

i Gaertnera „Polskie Prawo Przemysłowe”, 

które zawiera komentarz uzupełniający po- 


PRZETARGI 


PRZETARGI NIEOGRANICZONE 
DYREKCJI PKP. POZNAŃ. 
Dyrekcja Okręgowa Kolei Państwowych 
w Poznaniu ogłosiła przetargi nieograniczone 
na dostawę poniżej podanych materiałów: 
1) blachy miedzianej, mosiężnej i cynkowej; 
) materiałów teletechnicznych: 
) materiałów malarskich szybkoschnących; 
) pokostu lnianego; 
) petard ostrzegawczych; 
) terpentyny i- kalafonii; 
) poduszek maźniczych; 
) klocków hamulcowych i rusztów parowo- 
zowych; 


niaków - sadzeniaków  zakwalifikowanych, 
w wielu odmianach nawet ponad jesienne za- 
potrzebowanie. Cena uznanych sadzeniaków 
jest różnolita i zależy od odmiany, odsiewu 
i jakości. Eksporterzy pokryli się po cenach 
od zł 5,50 — 8.00 za 100 kg loko stacja zała- 
dowania bez worka. 

We wrześniu eksportowano poważniejsze 
ilości ziemniaków do Argentyny, Urugwaju 
i Brazylii. Towar był ładowany do specjal- 
nych skrzyń, zapłata następowała z akredy- 
tyw, złożonych w bankach krajowych. 

Ze względu na nieopłacalność eksportu 
ziemniaków na rynki europejskie, eksporterzy 
nie wykorzystali wszelkich możliwości z oba- 
wy przed stratami, tym bardziej, że napotyka- 
ją zorganizowaną i przez rządy kilku państw 
popieraną konkurencję eksporterów zagranicz- 
nych. 

W końcu podajemy, że do Francji wyjeż- 
dża delegacja sfer gospodarczych. aby prze- 
prowadzić rozmowy w sprawie eksportu sa- 
dzeniaków do Francji. 


przednie wydania tychże autorów, oczecznic- 
two Sądów Najw. oraz zarządzenia interpre- 
tacyjne władz centralnych. Cena za 1 egz. 
broszurowany wynosi 3,— zł, w oprawie płó- 
ciennej 5— zł. 


'9) odlewów żeliwnych; 
10) odlewów bębnów na pierścienie tłokowe; 
11) konopi, lin konopnych, nici maszynowych, 


siatek konopnych 1 szpagatów: 
12) Knotów do lamp naftowych. 

Otwarcie tych przetargów odbędzie się 
w dniach: 1) 23. X. 1936 r. 2) 23. X. 1936 r. 
3) 23. X. 1936 r. 4) 3. XI. 1936 r. 5) 3. XI. 1936 r. 
6) 6. XL. 1936 r. 7) 16. XI. 1936 r. 8) 13. XI. 
1936 r. 9) 17. XI. 1936 r. 10) 20. XI. 1936 r. 
11) 20. XI. 1936 r. i 12) 20. XI. 193% r. 

Szczegóły do tych przetargów ogłoszone 
są w Monitorze Polskim nr 220 z dnia 22. IX. 
1936 r. 


Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


CAPELLA* 
CIESZYN* 


zawieszona do wiosny 


CAPELLA* 
CIESZYN* 


MAGNUS 


LEANDER* 
MINOS* lub subst. 


MAGNUS 


ANNA GRETA 


ANNA GRETA 


MARIEHOLM* 


MAGNUS 


A. 


19. 
26. 


19. 
26. 


26. 


19. 
26. 


26. 


20. 


20. 


21. 


26. 


10. 
10. 


10. 
10. 


10. 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


miejsca dla pasażerów 


FINLANDIA 


co tydzień 


1) Helsinki, Kotka, Viipuri 
2) Turku, Helsinki, Viipuri 
3) Mantyluoto, Kaskö, Wasa, Yxpila, 


Oulu 


(Lenczat & Co, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


ZWIĄZEK SOWIECKI 


Leningrad 


Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


ESTONIA 
Tallinn 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 


(Rothert & Kilaczycki) 


co 2 tygodnie 


Tallinn 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 5 tygodnie 


ŁOTWA 


Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


Ryga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 5 tygodnie 


Ryga — Liepaja 


(Żegluga Polska S$. A.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 
Kłajpeda — Memel 


(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy ż Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) CAPELLA* 
(Żegluga Polska. S$. A.) 


CIESZYN* 


PITEA lub subst. ok. 
LORENZ L. M. RUSS ok. 
WONDRAHM ok. 


zawieszona do wiosny 


CAPELLA* 
CIESZYN* 


KODUMAA 


MAGNUS 


LEANDER* 
MINOS* lub subst. 


MAGNUS 


ANNA GRETA 


ANNA GRETA 


MARIEHOLM* 


MAGNUS 


21. 10. 


26. 


8. 10. 


„ 10. 


10. 


5), SKO 
26. 10. 


22. 


„10; 


. 10. 


10. 


Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


SZWECJA 
Stockholm — Norrkoping 
URD 19. 10. (Polska Agencja Morska) 
eo 14 dni 
Stockholm — Kalmar 
MARIEHOLM* 21. 10. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
INGEBORG 26. 10. co 8—10 dni 
Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg. 
Göteborg 
IWAN 26/27. 10. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 
BLENDA 19. 10. (Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 
Helsingborg, Malmö, Göteborg 


EGON 19. 10. (Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 
LIBAU 26. 10. co tydzień 

NIEMCY 

Hamburg 
way + A (Pool: 3 niemieckie tomarzystroa 
ALBERT L s w, i S. A. Żegluga Polska) 


Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu 


Bremen 
LEANDER" l. subst. 19. 10. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
MINOS* lub subst. 26. 10. co tydzień 
DANIA 
Kopenhaga 
SLEIPNER 21. 10. (F. G. Reinhold Ltd.) 
28. 10. co tydzień 
Kopenhaga 
unieruchomiona (Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
Odense — Aarhus 
ERNA 21. 10. (F. G. Reinhold Ltd.) 
6, ME co 16 dni 
NORWEGIA 
Wschodnio - norweskie porty: 
BATAVIA 19. 10. Oslo, Moss, Drammen i inne 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 
co 1—2 tygodnie 
Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
JAEDEREN 20. 10. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
URSA Sh (e co 2—3 tygodnie 
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Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


RUNA 


MARIEHOLM* 
INGEBORG 


IWAN 


BLENDA 


EGON 
LIBAU 


EBERHARD 
TCZEW 
ALBERT lub subst. 


LEANDER” 1. subst. 


MINOS* lub subst. 


SLEIPNER 


unieruchomiona 


ERNA 


BATAVIA 


JAEDEREN 
URSA 


21. 


10. 


lol 
26. 10. 


21. 


19. 
26. 


20. 
24. 
27. 


19. 
26. 


22; 
29. 


. 10. 


10. 


10. 
10. 


10. 
10. 
10. 


10. 
10. 


10. 
10. 


. 10. 


6. 11. 


"10 


a10 


11. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


LECH* 
BALTROVER* 


LUBLIN* 
LWÓW* 


TAARNHOLM 
KENTUCKY 
HINDSHOLM 


STATEK 


PINNAU 


ARTADNE lub subst. 


PUCK 
CHORZÓW 


POLLUX 
NEREUS lub subst. 


BUSSARD 
BUTT 


WIBORG 


ŚLĄSK* 
HEL 


BUSSARD 
BUTT 


KODUMAA 


WARSZAWA* 


ok. 


no 
MIL 


26. 


- 10: 
o IKE 


ZRU: 


o 
> k 


210: 
co Alp 


10. 


SO: 


KRAJE I PORTY 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętore) 
co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hall 
(Polsko - Bryt. Tor. Okrętome) 


co tydzień 


Manchester/Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Bristol 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDIA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Prore, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 20 dni 


BELGIA 
Antwerpia 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Pi Z 0.0.) 
co 10—11 d 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 
Antwerpia 
(Rothert & Kiłaczycki) 


FRANCJA 


Havre/Cherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


> Agenci linij w Gdyni tet 


miejsca dla pasażerów 


LECH* 
BALTROVER* 


LUBLIN* 
LWÓW* 


TAARNHOLM 
KENTUCKY 
HINDSHOLM 


STATEK 


PINNAU 


ARIADNE lub subst. 


PUCK 
CHORZÓW 


POLLUX 
NEREUS lub subst. 


BUSSARD 
BUTT 


WIBORG 


ŚLĄSK* 
HEL 


BUSSARD 
BUTT 


WARSZAWA” 


ok. 


22. 10. 
29.710: 


25. 


23. 


10. 


. 10. 


a lile 


10. 


+ 0% 


10. 


25 


Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza słatki, mające 
miejsca dla pasażerów 


unieruchomiona do wiosny 


MAGNUS 26. 10. 
TANGER 30/51. 10. 
LAS PALMAS 14. 11. 


ALGARVE mocz. listopada 


VINGALAND* ok. 26. 10. 

HEMLAND” ok. 29. 10. 

GOTLAND ok. 14. 11. 
SARMACJA* ok. 29. 10. 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Havre 


(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lid.) 
co 2 tygodnie 


HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mosador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Porty Sycylii 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylia 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) CASTELLON 28. 10. 


co 2 tygodnie 


Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 


Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 


Saloniki 


(Rothert & Kilaczycki Sp. z o. o.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


unieruchomiona do wiosny 


MAGNUS 26. 10. 


TANGER 50/51. 10. 
LAS PALMAS 14. 11. 


CALABRIA 1 kle 


ALGARVE pocz. listopada 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — VINGALAND* 27. 10. 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Lemant, Agencja Okrętora) 


AGHIOS GEORGIOS 50. 10. 


STATEK* (ex Hemland) 31. 10. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


PIŁSUDSKI* 
BATORY* 


SCANYORK* 
SAGAPORACK* 
SCANPENN* 


TANGER 
LAS PALMAS 


SAN FRANCISCO 
SANTOS 
BORE IX 


PUŁASKI* 
KOŚCIUSZKO* 


KLIPPAREN 


SPARREHOLM 
TABOR 


OAKMAN 
SYROS 


vi rw 
= 


JL 


10. 
„AUE 


28. 10. 
50. 10. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


B. Porty dalsze 


New York — Halifax 
(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 


co 2—4 tygodnie 


Nowy York (New York) 
Filadelfia (Chiladelphia) 


(American Scantic Line) 
co tydzień 


Wyspy kanaryjskie (Canary Isłands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa, 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO) 


co 3 tygodnie 


(Bergenske Balfic Transports Lid) 


co 2 tygodnie 


(Rothert & Kiłaczycki) 


co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 
co miesiąc 
Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtaa — Tientsin — 
Dairen i Osaka) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


5 tygodnie 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co miesiac 


PORTY GULFU 


Houston. Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 5—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie 
Porty Austral:! 

(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


BATORY* 
PIŁSUDSKI* 
BATORY* 


SCANSTATES* 
SCANMAIL* 
SCANYOR:K* 


TANGER 
LAS PALMAS 


SUECIA 
SANTOS 


AURA 
COMETA 


KOŚCIUSZKO* 
PUŁASKI* 


KLIPPAREN 


TITAN 
TEUCER 


BRAHEHOLM 


OAKMAN 
SYROS 


20. 10. 


14. 11. 


ok. 19. 10. 


25, AKU. 
50. 10. 
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STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianie bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linii. — Nazwisko lub firma za każdym ze 
statków oznacza maklera okrętowego. 

19 października: 
s/s SYLVIA po węgiel, MEW. 
s/s HILDA po węgiel, PAM. 
s/s DAISY po koks, MEW. 
sis ROSENBORG po drzewo, PAM. 
s/s BRITTA po węgiel, MEW. 
20 października: 
sis SCANSTATES lin. po ładunek do N. Jorku, AŚL. 
s/s WARSZAWA lin. z Havre i Londynu po emigran- 
tów, Polbrit. 
s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpii dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska. 

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 

Żegluga Polska. 
sis ANNA GRETA lin. z Rygi i Kłajpedy dla wy- 

i załadowania, żegluga Polska. 

s/s LECH lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów do 

Londynu, Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. po ładunek i pasaż. do Hull. Polbrit. 

s/s JAEDEREN lin. zach. norweska tylko dla wyła- 
dowania, Bergenske. 

sis EBERHARD lin. z Hamburga dla wy- i załado- 
wania, Prowe. 

sis GLUCKAUF po węgiel. Bergenske. 

sis RAUNA po węgiel, Bergenske. 

21 października: 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania, 

Reinhold. 

s/s ARIADNE lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 

i załadowania, Reinhold. 
sis BUSSARD lin. z Antwerpii/Rotterdamu dla 

i załadowania, Prowe. 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 
s/s MARIEHOLM lin. z Kłajpedy i Sztokholmu dla 
wy- i załadowania, Bergenske. 
22 października: 
s/s LISTER po węgiel, PAM. 
25 października: 
sis MAJORCA lub subst. lin. po ładunek do Leith/ 
Grangemouth, Reinhold. 
m/s STEADY ze śledziami z połowów „Mewy“, PAM. 
s/s N. C. MONBERG po węgiel. PAM. 
s/s FRIEDA PETERS po węgiel, MEW. 
24 października: 
sis SCANYORK lin. z N. Jorku tylko dla wyładowa- 
nia, Am. Sc, Line. 
m/s SPARREHOLM lin. z portów Gaulfu tylko 
wyładowania, Bergenske. 


użyj = 


dla 


sis NEREUS lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 
sils WONDRAEM lin. po ładunek do portów botniekich 
Finlandii, Lenczat. 
s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 
s/s EINVIK po węgiel, MEW. 
25 października: 
s/s KLIPPAREN lin. z portów południowej i zachod- 
niej Afryki dla wy- i załadowania, Bergenske. 
s/s PINNAU lin. z Bristol dla wy- i załadowania, 
Bergenske. 
sis BALTROVER liv. z Londynu tylko dla wyokręt. 
pasażerów i wyładunku, P. Z. K. B. 
s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyokręt. pasażerów 
i wyładunku, Polbrit. 
26 października: 
m/s WINGALAND lin. z portów Lewantu 
i załadowania, Pol.—Lewant. 
s/s CIESZYN lin. z Helsinek i Tallinna dla wy- i za- 
ładowania, Żegluga Polska. 
s/s HINDSHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 
sls MAGNUS lin. z portów frane. via Kopenhaga dla 
wy- i załadowania, Reinhold. 
sis MINOS lub subst. lin. z Bremy i 
i załadowania, Wolff. 
sis JAEDEREN lin. po ładunek do portów zach. nor- 
weskich, Bergenske. 
s/s IWAN lin. zach. szwedzka, dla wy- i załadowa- 
nia, Bergenske. 
sis LIBAU zach. szwedzka dla 
Behnke & Sieg. 
sis INGEBORG lin. wschodnio-szwedzka, dodatkowy, 
wyładowuje i ładuje do Sztokholmu, Bergenske. 
sis WILNO po węgieł, PAM. 
s/s MARIE FERDINAND po węgiel, MEW. 
27 października: 
m/s PIŁSUDSKI lin. z N. Jorku via Kopenhaga z pocz- 
tą, pasażerami i towarami. Gd. Am. L. Ż. 
sis BALTROVER lin. z Gdańska po ładunek i pasaż. 
do Londynu, P. Z. K. B. 
s/s LWÓW lin. z Gdańska po ładunek i pasaż. do Hull, 
Polbrit. 
sis CHORZÓW lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, żegluga Polska. 
s/s HEL lin. z Antwerpii dla wy- i załadowania, że- 
gluga Polska. 
s/s SCANMATL z portów bałtyckich lin. do N. Jorku, 
Amer. Sc. Line. 
s/s ALBERT lub subst. lin. z Hamburga dla wy- i za- 
ładowania, Prowe. 


s/s ERINDRING ze złomem, PAM. 


dla wy- 


Rygi dla wy- 


wy- i załadowania, 


Gdyński Import Owoców Południowych 


GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 
Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL”. 


Telefony 12-85, 12-87 
Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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Gdyński Rynek Owocowo 


Powołane swego czasu do życia aukcje 
owocowe napotykają na znaczne trudności 
w zakresie swego działania. Obecna bowiem 
sytuacja handlowo — kontyngentowa stawia 
istnienie przedsiębiorstw aukcyjnych pod 
znakiem zapytania. 

Aukcje owocowe w Gdyni powołane zo- 
stały do życia na wzór instytucyj aukcyj- 
nych, istniejących w portach zagranicznych. 
Miały one na celu podniesienie handlu impor- 
towego owoców w Polsce do poziomu handlu 
zagranicznego, czyli zmodernizowanie form 
naszego handlu oraz stworzenie czynnika, re- 
gulującego względnie interweniującego w po- 
lityce kształtowania się cen na owoce, impor- 
towane do Polski drogą morską. 

Stosunkowo krótki okres czasu, jaki dzie- 
li nas od powstania aukcyj owocowych 
(istnieją dopiero od stycznia 1934 r.), nie poz- 
wala nam jeszcze na ostateczną ocenę rezul- 
tatów, iakie osiągnęliśmy względnie powin- 
niśmy byli osiągnąć przez ich istnienie. Nie- 
mniej na podstawie dotychczasowego do- 
świadczenia stwierdzić należy, że jakkolwiek 
nie odegrały one w naszym handlu owoco- 
wym jeszcze tej roli, co aukcje w portach 
zagranicznych, to jednak przyczyniły się w 
dużym stopniu do uregulowania cen na we- 
wnętrznym rynku owocowym, wyrównania 
podaży 1 popytu oraz umożliwiły średniemu 
kupiectwu zaopatrywanie się w towar z pier- 
wszego źródła z pominięciem nadmiernie wy- 
bujałego u nas pośrednictwa. 

Twierdzenie niektórych sfer, że aukcje 
owoce są w naszym handlu owocowym two- 
rem zbędnym, gdyż odbierają egzystencję 
firmom starym o długoletnich stosunkach han- 
dlowych z zagranicą i nie nowego nie zdziała- 
ły dotychczas w handlu importowym — nie 
znajduje uzasadnienia. Trudno bowiem wy- 
magać, aby przy ograniczonym zakresie dzia- 
łania i dzisiejszej strukturze przedsiębiorstw 
aukcyinych, instytucje te dały takie wyniki, 
jak aukcje zagraniczne, istniejące przez dłu- 
gie lata. 

Zasadniczym warunkiem rozwoju aukcyj 
jest liberalizm gospodarczy w granicach, któ- 
ry nie krępowałby zbytnio transakcyj, doko- 
nywanych na aukcjach. Przy naszym systemie 
reslamentacyino - kompensacyjnym lub clea- 
rineowym aukcje nasze nie będą mogły nigdy 
dojść do tego stopnia rozwoju. jaki widzimy 
za granicą. Szczególnie sytuacja, jaka wytwo- 
rzyła się obecnie w przywozie do Polski owo- 
ców południowych z zagranicy, nie sprzyja 
rozwojowi aukcyj owocowych w Gdyni. — 
Traktowanie bowiem przedsiębiorstw aukcyj- 
nych przy podziale kontyngentów przywozo- 
wych na owoce południowe na równi ze zwy- 


kłymi firmami importowymi, a w niektórych 
wypadkach nawet gorzej oraz obciążanie 
transakcyj tych przedsiębiorstw wyższymi 
opłatami fiskalnymi niż innych importerów, 
uniemożliwia egzystencję tym przedsiębior- 
stwom oraz podtrzymanie czynnika regulu- 
jącego względnie interwencyjnego w polityce 
kształtowania się cen na owoce południowe. 
Należy zatem dążyć do tego, aby bez narusze- 
mie zasadniczych założeń naszej polityki kon- 
tyngentowo — clearingowej lub kompensa- 
cyjnej dla aukcyj owiocowych, o ile mają 
istnieć — stworzone zostały takie warunki 
pracy, które umożliwiłyby i ułatwiły im kon- 
tynuowanie rozpoczętej działalności. Będzie 
to mogło mieć miejsce tylko wtedy, o ile 
przedsiębiorstwom aukcyjnym zostanie za- 
gwarantowane pewne minimum przydziałów 
we wszystkich kontyngentach przywozowych 
ma owoce południowe. 

Przez przyznanie przedsiębiorstwom au- 
kcyjnym większych kontyngentów przywozo- 
wych i skoncentrowanie zakupu owoców, 
przedsiębiorstwa te będą mogły oddziaływać 
na redukcję cen owoców w krajach załadow- 
czych. Poza tym umożliwi to Polsce forsowa- 
nie za pośrednictwem aukcyj, eksportu na- 
szych towarów do krajów produkujących o- 
'woce południowe. ; 

O ile forma dotychczasowych przedsię- 
biorstw aukcyjnych wykazuje luki i wi działal 
ności tych przedsiębiorstw są pewne niedocią- 
gnięcia, należy je jak najprędzej zreorgani- 
zować i poddać takiej kontroli, która nie poz- 
walałaby na jakiekolwiek uchylenia, nato- 
miast tendencje zmierzające do zlikwido- 
wania aukcyj owocowych w Gdyni, nie powin 
ny być brane poważnie pod rozwagę, gdyż 
zlikwidowanie takie byłoby niewątpliwie co- 
fnięciem się wstecz na drodze normalizacji 
i wprowadzenia bardziej nowoczesnych me- 
tod w handlu owocami kolonialnymi. 


Kronika 


URUCHOMIENIE KONTYNGENTÓW 
PRZYWOZOWYCH. 


Zostały uruchomione kontvnsenty przy- 
wozowe na towary z Grecji, jak na rodzynki, 
koryntki, figi, oliwę, wino itd. 

"Dla Rumunii uruchomiony został kontyn- 
gent przywozowy na winogrona świeże. 

Podziału powyższych kontyngentów doko- 
na Centralna Komisja Przywozowa prawdo- 
podobnie w dniu 22 października br. 

Firmy interesujące się odnośnymi artyku- 
łami winny wnieść jak najrychlej podania o 
przywóz tych towarów i to do C, K. P. za po- 
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średnictwem właściwych organizacyj. wcho- 


dzących w skład C. K. P. 
NOWY TRANSPORT KAWY [ KAKAO. 


Statek „Kraków“ przywiózł ostatnim rej- 
sem około 500 ton kawy niebieskiej z krajów 
Ameryki Środkowej. 

Tym samym statkiem nadeszło do Gdyni 
około 100 ton ziarna kakaowego. 


OCZEKIWANE TRANSPORTY KAWY. 

` Statek ..Pulaski”, który wróci do Gdyni 
około 9 listopada br. przywiezie z portów 
A ARE większą partię kawy brazylij- 
skiej. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW 

KOLONIALNYCH. 

Sytuacja na rynku towarów kolonialnych 
zaczyna się nadal pogarszać. Ceny na niektó- 
re towary raz zwyżkują, drugi raz snadają. 
Na niektóre towary w ogóle haussa. Na po- 
gorszenie się sytuacji wpłvnęły ostatnio za- 
rzadzenia banku dewizowego. które idą w 
kierunku odraczania przydziału dewiz na 
wnioski stron o przydział dewiz na towary w 
transakcjach wiązanych i to w wwvadkach. 
gdy eksporter rezerwuie z transakcii ekspor- 
towef wiazanej dewizy dla siebie. Ponieważ 
wnioski takie są odraczane przeważnie na 
ckres dłuższy niż trzy miesiace, wvdane im- 
porierom pozwolenia przywozu słaią się na 
razie bezprzedmiołowe i narażają firmv im- 
portowe na straty, wynikające z podwójnego 
uiszczenia opłat maninulacvinych na rzecz 
Ministerstwa Przem. i Handlu. Przy prolon- 
gatach pozwoleń przywozu pobiera się bo- 
wiem te same onłaty manipulacvine co za 
pierwsze pozwolenie, nawet w wypadku, gdy 
nie moeło ono być wykorzystane z powodu 
siły wyższej. 


Kawa surowa. 


Tendencia na kawy brazylijskie moenief- 
szą i kawy te są coraz więcej noszukiwane. 
Brak natomiast nabywców na kawy niebie- 
skie. przy czym ceny na te gatunki kawv ma- 
ia tendencję zniżkową. Cenv na kawv brazv- 
biskie utrzymane na poprzednim poziomie. 
Rio 7 i Victoria 7 — zł 4.25—4,30: Capitania 
zł 4,35-—4,45: Santos 4,900—5.15 zł za ke. 

Cenv na rvnkach zagranicznych zwyżko- 
wały o 2,5—3 sh. na 50 kg. 


Herbata. 

Pomimo dużvch zapasów. szczesó!nie z 
transakcyt wiazanvch — tendencia macna a 
to dlateco. że dawizv na te zapasv nie zostały 
przyznane. wobec tern nie mcova hvć one 
wpuszezane do wolnesa obrotu. Wwvdane po- 
zwolenia przywozu są bez znaczenia. 

Cena na herbate cerlońską — waha sie od 
zł 1650—17 50 za 1 ke. Herbaty Sumatra brak 
w ogóle, a jeżeli jakaś firma importowa posia- 
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da jeszcze drobne ilości tej herbaty na skła- 
dzie, to sprzedaje ją po cenie zł 15,60—15,90 
za kg. 


Korzenie. 


Sytuacja w handlu korzeniami — bez 
zmiany. Ceny na pieprz wahają się: czarny 
4.95—5,00 zł za kg, a na pieprz biały 5,90—6,00 
zł za kg. Cynamon i ziele angielskie — poszu- 
kiwane. Artykułów tych brak jest jednak na 
rynku gdyńskim. Brak jest również wanilii 
i goździków. 

W związku z dewaluacją florena holen- 
derskiego, ceny na rynkach zakupu zwyżko- 
wały o 3—4 guldeny holenderskie. 


Masło i ziarna kakaowe. 


Masło kakaowe poszukiwane — tenden- 
cja mocna — brak towaru. Cena waha się w 
granicach 4,15—4.25 zł za kg. Koszty własne 
cif Gdvnia wynoszą około 88 guldenów ho- 
lenderskich za 100 kg. 

Na ziarno kakaowe silna tendencja zwyż- 
kowa. Dowóz towaru słaby. Ceny zakupu 
zwyżkowały w stosunku do poprzedniego 
okresu o 3—4 sh. na 50 kg. Obecnie płaci sie 
za 50 ke ziarna cif Gdynia (ziarno accra) 
39—40 sh. Towar oclony sprzedawany test po 
cenie zł 2,10—2,25 zł za kg zależnie od jakości 
ziarna. 


Owoce suszone. 


Popyt na Śliwki suszone amerykańskie 
nieco bardziej ożywiony. Cena za gat. 40/50 
— zł 1.60 za towar skrzynkowy i 1,50 zł za 
towar workowy. 

Figi poszukiwane. Pierwsze transpcrtv z 
nowych zbiorów wpuszczone do kraju. Cena 
zł 155—1.60 za kg. 

Koryntki zdrożały na rynkach zakupu o 
3—4 grosze na kg. Cena towaru oclonego wy- 
nosi zł 1,35 za kg. 


OCZEKIWANY TRANSPORT OWOCÓW. 

Dnia 16 października br. s/s „Scania” ma- 
ją nadejść dla Gdyni nowe transporty owo- 
ców świeżych i suszenych, w tym: 

4500 skrzyń cytryn włoskich 

15000 kg migdałów 

19000 kg jąder orzechowych. 

Jądra orzechowe przeznaczone są dla 
firm gdańskich. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM. 

W drugier dekadzie października br. wy- 
stawiły przedsiębiorstwa aukcyjne do prze- 
targu 1.439 skrzyń cytryn włoskich oraz 2.990 
skrzyń pomarańcz kalifornijskich „Sunkist“. 

Szczegółowy przebieg aukcyj przedsta- 
wia się następująco: 


Aukcje owocowe Sp. z 0. 0. 

wystawiły dnia 13 bm. na aukcji nr 95 — 
2.990 skrzyń pomarańcz kalifornijskich „Sun- 
kist“ i sprzedały 1.605 skrzyń w cenie po 
1.50—1,53—1,55 i 1,56 zł za 1 kg. 

Odbiorcami towaru były firmy z głębi 
kraju. 

Ogółem wzięło udział w przetargu 22 kup- 
ców. Zainteresowanie towarem słabe. 


Bałtyckie aukcje owocowe Sp. z o. o. 


dnia 12 października br. wystawiły do 
przetargu 1.091 skrzyń cytryn włoskich (to- 
war wlasny bez limitu). 

Towar sprzedano w całości w partiach po 
100, 50 i 25 skrzyń przy udziale 7 kupców z 
Gdańska, Gdyni i Łodzi, osiągając cenę 45 — 
45,25 i 45,50 zł za 1 skrzynię. 


Gdyńskie targi owocowe S. A. 

dnia 12 października br. urządziły aukcję 
wystawiając 348 skrzyń cytryn włoskich „Pri- 
mafiore' z nowych zbiorów. 

Towar sprzedano w całości po cenie 46 i 
47 zł za 1 skrzynię. Udział w przetargu wzięło 
8 kupców. 


KRONIKA ZAGRANICZNA 


Turcja. 


Obostrzenie kontroli 
tureckich za granice. 

Ministerstwo Gospodarstwa Krajowego 
ustanowiło organ kontroli wywozu towarów 
tureckich, który ma czuwać nad jakością i o- 
pakowaniem wysyłanego towaru. 

Zarządzenie to obejmuje owoce świeże i 
suszone Np. fabłka podzielone zostały na 2 
klasy — jabłek jadalnych i przemysłowych, 
pakowane są w skrzynie po 22 do 25 kg. Każ- 
da skrzynia opatrzona jest stemplem kontrol- 
ja Izby Przemysłowo Handlowej w lstam- 
bule. — 

Rynek turecki cieszy się obecnie więk- 
szym zainteresowaniem z powodu niejasnej 
sytuacji w Hiszpanii. 

W dalszym ciągu notowano na tamtej- 
szym rynku poważniejsze transakcje na suł- 
tanki. Od dnia 20 do 26 września br. dokonano 


wywozu towarów 


łącznie transakcyj na 5.350 toń, gdy w roku u- 
biegłym w tym samym czasie wynosiły 5.180 
ton. 

Ostatnie notowania na ten artykuł: 


za 100: kg cif porty 
cif porty kontynentu angielskie 
tyb 22-15 ILF > do = sh 27. 
8—14 17, — „ 28.0 
9—15 i8; — 50 
10—16 225 » 38,- 
11—17 24.5 41,6 


Transakcje na rodzynki do końca wrze- 
śniła br. wyniosły łącznie 22.990 ton. W tym 
czasie w roku ubiegłym wyniosły 31.250 ton 
i w roku 1934 20.740 ton. 


Bułgaria. 


Zbiory tegoroczne winogron bulgarskich 
są w stosunku do lat ubiegłych bardzo słabe. 
Tłumaczy się to złym stanem pogody w porze 
leiniej. Wskutek iego zbiory są spóźnione i 
pierwsze partie towaru prawdopodobnie do- 
piero wi połowie października zostaną wysła- 
ne- Cena za ten artykuł jest bardzo wysoka 
i sytuacja niepewna. Towarem tym zaintere- 
sowali się poważnie odbiorcy zagraniczni i w 
dalszym ciągu spodziewana jest silna ten- 
dencja. — 


Włochy. 


W tym roku zbiory cytryn włeskich w 
Palermo zapowiadają się o 30 do 40 proc. 
mniejsze niż w roku 19535, natomiast zbiory 
pomarańcz i mandarynek są bardzo dobre. 
Ceny na cytryny kształtują się 40 lirów za 
100 kg. Jest to cena cytryn niezebranych i 
niepakowanych. 

Tegoroczne winogrona włoskie są lepsze 
gatunkowo od zeszłorocznych. Zbiory jednak 
są mniejsze i to powoduje, że cena jest wyż- 
sza o 30 proc. w stosunku do roku ubiegłego. 

Cena migdałów włoskich słodkich jest 
wysoka i wynosi za 100 kg cif porty konty- 
nentu 945—995 lirów. Tendencja na ten arty- 
kuł w dalszym ciągu jest bardzo mocna. 

Jądra orzechów nie znajdują na razie 
żywszego zainteresowania. Spodziewana jest 
jednak w drugiej połowie października zwyż- 
ka cen ze względu na nadchodzący sezon 
gwiazdkowy. 


Import towarów kolonialnych 


KAWA 


GDYNIA 


HERBATA W. MACHWITZ sp. z ogr. odp. 


GDYNIA 


KAKAO | 


Palarnia kawy 


LIPOWA 3 TEL. 28-15. 


GDAŃSK 


31 


Aukcje owocowe 


u RE 
w Gdyni X 
" GM 2 o. Y 


Biura: Nabrzeże Francuskie 


Telefony: 19-44 19-45 19-46 
MAGAZYN: 19-47 


J. Gerner | $.ka Polskie Towarzystwo 


Dom Przemysłowo - Handlowy dla Handlu Bananami 
NABRZEŻE FRANCUSKIE. 


LM POR T SP. Z OGR. ODP. 

I PAKOWNIA W GDYNI. 

ŚLIWEK = 

= — a NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 

SUSZONYCH DOJRZEWALNIA BANANÓW 
— 0 —- 


m 
Gdyn | a- D ort ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN“ - GDYNIA 


NABRZEŻE FRANCUSKIE TELEFONY: 
1553, 1556, 1944, 1945, 1946. 


TELEFON: CENTRALA 19 - 44 | 


B2 


BIULETYN 


IZBY PRZEMYSŁOWO-HANDLOWEJ W GDYNI 


BULLETIN 
of the Chamber oł Industry 


and Commerce 


at Gdynia 


BULLETIN 
de la Chambre d'lndustrie 


at de Commerce 


de Gdynia 


MITTEILUNGEN 


der Industrie und Handels- 


kammer 


in Gdynia 


zok v | 


Redakcja i Administracja: Izba Przem.-Handl. w Gdyni. 


GDYNIA 25 października 1936r. 


| NR. 29 


- Ref. Prasowy, ul. 10 Lutego 24, tel. centrala 39-31 


Prenumerata: w kraju kwartalnie 4,50 zł, zagranicą 7,50 zł. 
Konto P. K. O. Nr. 204.415 — Cennik ogłoszeń wysyła się na żądanie. 


= = = PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA = 


O jednolitą interpretację terminów i skrótów 


handlowych w handlu międzynarodowym 


W ciągu bieżącego miesiąca ma się ukazać 
zbiór zasad jednolitego inierpretowania nie- 
których terminów handlowych i skrótów naj- 
bardziej rozpowszechnionych w zakresie han- 
dlu międzynarodowego. Kilkuletnie prace nad 
redagowaniem tego zbioru zostały dopiero co 
ukończone przez Konstal amo Dani- 
wych Międzynarodowej lzby Handlowej. 
Spodziewać się należy, że zbiór ten przyczyni 
się do ułatwienia porozumienia pomiędzy 
stronami w zakresie transakcyj handlowych 
na rynku międzynarodowym, gdyż jest nie- 
wąipliwie w interesie handlu międzynarodo- 
wego, aby sfery handlowe rozmaitych państw 
Mosely się jak najdokładniej porozumieć co do 
jednolitego interpretowania rozmaitych termi- 
nów i skrótów, jakie używane są w umowach 
handlowych. oko dnOść interpretacji. jaka 
się spotyka obecnie, jest stałym utrudnieniem 
w wymianie międzynarodowej. Jest ona przy- 
czyną nieporozumień, sporów, uciekania się 
do sądów, co ze swej strony pociąga za sobą 
stratę czasu i pieniędzy. 

Pochodzenie trudności dla importerów 
i eksporterów na tle różnic interpretacji ter- 
minów handlowych i skrótów są dwojakiego 
rodzaju: Po pierwsze na skutek braku dosta- 
tecznego porozumienia się, po drugie na sku- 
tek braku jednolitości w interpretacji termi- 
nów. 

Jako na przykład trudności pierwszego 
rodzaju możnaby wskazać na wypadek na- 
stępujący: Sprzedawca, zawierający umowę 
z nabywcą zagranicznym na zasadzie fob. 
przypuszcza w dobrej wierze, że do jego obo- 
wiązków należy jedynie załadowanie na wła- 


sny rachunek towaru na statek w porcie w 
określonym terminie; tymczasem spostrzega 
po niewczasie, że nabywca liczył się z tym, że 
towar będzie również zaasekurowany. Albo 
inny przykład bardziej rozpowszechniony: 
sprzedawca, który załatwił transakcje na za- 
sadzie cif dowiaduje się, że nabywca liczył 
się z tym, że cpłacone zostaną poza asekura- 
cją i frachtem również koszty konsularne do- 
tyczące towaru. Jeżeli kupcy nie są obznaj- 
mieni z góry ze znaczeniem terminów, uży- 
tych w kontrakcie przy sprzedaży towaru za 
granicę, stoją oni wobec rozmaitego rodzaju 
trudności, powstających na skutek nieporczu- 
mień, dotyczących praw i zobowiązań stron. 


Międzynarodowa Izba Handlowa już do 


>ewnego stopnia przyczyniła się do rozwiąza- 
I 5 ą 


publikując broszurę p. t. 
„Terminy Handlowe", w której podane było 
znaczenie niektórych AC używanych 
w 35 państwach przy kontraktach sprzedaży. 
Dzięki temu wydawnictwu kupiec mógł przy- 
najmniej wiedzieć, czy firma zagraniczna, 
z którą on jest w stosunku przywiązuje to sa- 
mo znaczenie do użytego terminu, a w razie 
różnicy może się zorientować na czym ona po- 
lega. 

Ale i to okazalo sie niewystarczajacym 
dla usunięcia nieporozumień, gdyż brak ied- 
nolitości interpretacyj jest głównym źródłem 
znacznych trudności. Jeżeli strony z góry nie 
ustalą wyraźnie jaka z możliwych intenpreta- 
cyj powinna być zastosowana do umowy, 
a zdarza się to rzadko, ryzykują one stanąć 
wcbec trudności tak jak gdyby nigdy nie wie- 
działy o tym, że istnieje kilka sposobów in- 
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nia tego zadania 


terpretacji. Powracając do wyżej przytoczo- 
nego przykładu. zdarzyć się może, że jeżeli 
nawet sprzedawca Spostrzeże się zawczasu, że 
nabywca zagraniczny oczekuje od niego po- 
krycia opłat konsularnych, nie znaczy to bv- 
najmniej, że jest on gotów opłacić je lub że 
wkalkulował je w cenę przez siebie ustaloną. 
W rezultacie będzie on musiał znowu tracić 
czas i pieniądze na korespondowanie ze swym 
kontrahentem w celu ustalenia, że pierwotna 
cena ma być utrzymana tylko w tym wypad- 
ku o ile nabywca pokryje opłaty konsularne. 
Może nawet powstać potrzeba zawarcia no- 
wej umowy na odmiennych podstawach. 
W tych właśnie wypadkach zasady jednolite- 
go interpretowania terminów handlowych 
znajdują rację bytu. Jeżeli w ofercie pierwot- 
nej i jej przyjęciu znajdujemy powołanie się 


na zasady. opracowane przez wspomniany 
Komitet Międzynarodowej lzby  Handlo- 
wej, to intencje stron, w zakresie interpre- 


tacji są z góry ustalone, i każdy wie dokład- 
nie czego należy się trzymać pod tym wzgle- 
dem. 

Wspomniane zasady odpowiadają więc za- 
daniom czysto praktycznym. Komitet Termi- 
nów Handlowych miał na celu dopomóc stro- 
nom nie będącym w stanie powoływać się na 
umowy standartowe, lub na warunki ogólne 
sprzedaży istniejące w pewnych branżach 
handlu przystosowania się dobrowtalnie do 
szeregu prawideł, które przyczynią się do u- 
sunięcia, już z góry pewnych nieporozumień 
wynikłych na tle kontraktów zawartych z 
firmami zagranicznymi na podstawie termi- 
nów lub skrótów dobrze znanych. lecz niedo- 
statecznie zrozumianych. 


Komiiet nie brał pod uwagę ani też nie 
było jego zamiarem, aby zasady obecnie o- 
pracowane służyły za podstawę do konwencji 
międzynarodowej, któreby wi następstwie 
poszczególne rządy wcieliły do prawodaw- 
stwa swoich krajów i któreby przez to na- 
braly moc prawa wobec kontrahentów wszy- 
stkich państw. Zasady te dotyczą jedynie 
świata kupieckiego. Każda ze stron w swoich 
umowach ma zupełnie wolna rekę powoływać 
się na zasady Międzynarodowej izby Handlo- 
wej i jest oczywistym, że w razie gdyby wza- 
jemne porozumienie nie nastąpiło. zasady te 
nie mogą być interpretowane w sensie obo- 
wiązującym dla stron. 


Jest oczywistym, że nadać w umowie je- 
dnolite znaczenie, używanym terminom jest 
bardziej pożądane, niż po niewczasie ustalać 
podstawę do interpretacji. Prace Komitetu 
obliczone były na to, aby z góry utrudnić po- 
wstawanie zatargów. i stworzyć szereg ułat- 
wień w handlu międzynarodowym, przez re- 
dagowanie zasad interpretacji w sposób moż- 
liwie jasny i dokładny na jaki p zwala przed- 
mioi tak skomplikowany. 


Spodziewać się należy, że wiyżej wyłu- 
szezona sprawa znajdzie zrozumienie w ko- 
łach handlowych polskich zwłaszcza zaś w 
tych sferach, które mają do czynienia z han- 
dlem międzynarodowiym. Zaznajomienie się 
ze zbiorem zasad cpracowanvch przez Ko- 
mitet Terminów Handlowych Międzynarodo- 
wej Izby Handlowej jest zwłaszcza wskazane 
dla firm, pracujących w rozmaitych dziedzi- 
nach na terenie portu gdyńskiego. 


POSIEDZENIE PREZYDIUM IZBY. 


W dniu 19 października odbylo się pod 
przewodnictwem prezesa [zby p. Stanislawa 
Tora posiedzenie Prezydium Izby, podczas 
którego omówione zostały sprawy, mające sta- 
nowić przedmiot obrad Plenarnego Zebrania 
lzby, zwołanego na dzień 30 października br. 
W związku z tym Prezydium przyjęło pro- 
jekt statutów służbowego i emerytalnego dla 
urzędników Izby, projekt preliminarza budże- 
towego Izby na rok 1937 i projekt taryf opłat 
administracyjnych Izby. Poza tym Prezydium 
załatwiło szereg spraw bieżących. 
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POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ 
W GDYNI. 


Dnia 23 października odbyło się pod prze- 
wodnictwem radcy Izby p. Juliana Rummla 
posiedzenie izbowej Komisji Morskiej. W po- 
siedzeniu tym wzięli udział wiceprezesi lzby 
pp. F. Kollat i dr W. Smoleń. radcowie inż. N. 
Korzón, K. Czerwiński, W. Jasiński, F. Mar- 
szał. J. Mazur, B. Nowacki: korespondenci: 
dyr B. Kasprowicz i dr Stefan Goldmann oraz 
dyrektor Izby dr Kulikowski i wicedyrektor 
J. Kawczyński. 

Pierwszy punkt porządku dziennego posie- 
dzenia Komisji stanowiło sprawozdanie z sy- 
tuacji w dziedzinie zaopatrywania okrętów 
(t. zw. shipchandlerka) w porcie gdyńskim. 
Ze złożonego sprawozdania wynikało, że za- 


opatrywanie okrętów w porcie gdyńskim 
w ciągu ostatnich 11e roku znacznie się rozwi- 
nęło, tak w porównaniu do I. kwartału 1935 r. 
kwartał IIl. rb. wykazał 6-cio krotny wzrosi 
obrotu. Do tego rozwoju przyczyniła się wie!- 
ka różnorodność towarów, w jakie statki w 
porcie gdyńskim mogą być zaopatrywane oraz 
cena i gatunek artykułów żywnościowych 
polskiej produkcji. Pod tym ostatnim wzglę- 
dem sytuacja w porcie gdyńskim dorównuje 
sytuacji w innych portach zagranicznych. 


W dalszym ciągu posiedzenia dyrektor Iz- 
by dr Kulikowski zdał sprawozdanie z obrad 
Komitetu Portowego Rady Handlu Zagranicz- 
nego Związku Izb Przemysłowo-Handlowych 
nad ostatecznym ustaleniem projektu ustawy, 
regulującej zagadnienie administracji portu 
gdyńskiego. 


Zasadnicze postulaty, wysunięte przez sfe- 
ry gospodarcze portowe, reprezentowane przez 
Izbę Gdyńską, zostały przez Komitet uwzglę- 
dnione. 

Na zakończenie obrad Komisja Morska 
rozpatrzyła kilka wniosków, dotyczących 
nadania koncesyj celnych oraz zaprzysiężenia 
rzeczoznawców izbowych. Komisja Morska 
wybrała również Podkomisję dla opiniowania 
wniosków o koncesje na publiczne i prywatne 
składy celne oraz podań na rzeczoznawców 


przy Urzędach Celnych. 


INAUGURACYJNE POSIEDZENIE OPINIO- 
DAWCZEJ KOMISJI HANDLU WEW- 
NĘTRZNEGO PRZY NASZEJ IZBIE. 


W wyniku Narady Gospodarczej, cdbytej 
na początku marca br. w Warszawie, wyłonio- 
na została przez samorządy gospodarcze: rol- 
niczy, przemysłowo-handlowy i rzemieślniczy 
Międzysamorządowa Komisja Handlu Wewnę- 
trznego z siedzibą w Warszawie. Powołanie 
do życia tej komisji, stało się koniecznym dla 
należytego przestudiowania niedomagań orga- 
nizacyjnych i strukturalnych handlu wewnę- 
trznego Polski oraz uzgodnienia stanowisk po- 
szczególnych samorządów w stosunku do za- 
rządzeń, jakie powinny być wydane w celu 
usunięcia niedomagań w handlu wewnętrz- 
nym. W związku z powstaniem tej komisji 
powołane zostały do życia Komisje Opinio- 
dawcze Handlu Wewnętrznego przy noszcze- 
gólnych Tzbach Przemysłowo - Handlowych. 
Zadaniem tych Komisy; Opiniodawczych jest 
opracowywanie wniosków względnie zajmo- 
wanie stanowiska z punktu widzenia intere- 
sów regionalnych w sprawach. będacych 
przedmiotem prac Międzysamorządowej Ko- 
misji Handlu Wewnętrznego. 

W dniu 25 października odbyło się w Iz- 
bie naszej pod przewodnictwem wiceprezesa 
lzby p. Bronisława Kenizera inauguracyjne 
posiedzenie tego rodzaju Komisji Opiniodaw- 
czej przy lzbie. 


Podczas posiedzenia tego, w którym wzię- 

ło udział kilkudziesięciu przedstawicieli ku- 
piectwa okręgu izbowego, wicedyrektor Izby 
l. Marchlewski, będący równocześnie delega- 
tem lzby w Międzysamorządowej Komisji 
Handlu Wewnętrznego, przedstawił całokształt 
zagadnień, które stanowić mają przedmiot 
prac tak Międzysamorządowej Komisji jak 
i Komisji Opiniodawczej przy lzbie oraz 
przedłożył wnioski co do kolejności rozpatrze- 
nia poszczególnych zagadnień. W wyniku 
dyskusji nad tymi wnioskami, w której zabie- 
rali głos radeowie Izby Korzeniewski, Stamm, 
Turzyński oraz pp. Suwaliński, Piątkowski, 
Czesław Nowacki i dyrektor Giełdy Zbożowo- 
Towarowej w Bydgoszczy p. Wójcik, ustalono 
następującą kolejność zagadnień, nad którymi 

somisja ma obradować: 
1) znowelizowanie ustawy o nieuczciwej kon- 


kurencji: 

2) organizacja sprzedaży artykułów mono- 
polowych: 

3) decentralizacja zakupów przez instytucje 
rządowe: 


4) kontrola nad powstawaniem nowych 
przedsiębiorstw handlowych z punktu wi- 
dzenia ich fachowego kierownictwa, zaso- 
bności w kapitał i t. p. 

Jako zagadnienie doraźne, mające być 

w pierwszym rzędzie przedmiotem prac lzby 

w porozumieniu z Komisją Opiniodawczą wy- 

sunięta została sprawa kontroli cen i cenników. 
Wobec aktualności tego ostatniego zagadnie- 
nia Komisja uchwaliła zwrócić się do lzby 
z prośbą o natychmiastową interwencję do 
miarodajnych władz, celem usunięcia powsta- 
jacych na tym tle niedomagań. Ustalono poza 
tym, że posiedzenia Komisji odbywać się będą 
kolejno w Toruniu, Grudziądzu, Bydgoszczy 
i Gdyni. Po omówieniu wyżej wyszczególnio- 
nych zagadnień merytorycznych, przystąpic- 
no do ukonstytuowania się Komisji przy czym 
na przewodniczącego Komisji Opiniodawczej 
obrany został radca lzby Sierszeński a na wi- 
ceprzewodniezących radca Melerski z Toru- 
nia, radca Korzeniewski z Grudziądza, p. Cyl- 
kowski z Bydgoszczy i p. Czesław Nowacki 

z Gdvni. Na sekretarza Komisii powołano 

p. Radojewskiego — dyrektora Związku To- 

warzystw Kupieckich na Pomorzu. 


KONFERENCJA W SPRAWIE USTALENIA 
WYTYCZNYCH DLA PRZYSZŁOROCZ- 
NYCH TARGÓW GDYŃSKICH. 


W celu ustalenia wytycznych dla działal- 
ności Towarzystwa Wysław i Targów w Gdy- 
ni w zakresie przygotowań programu i organi- 
zacji przyszłorocznych Targów Gdyńskich. Iz- 
ba nasza zwołała w dniu 23 października kon- 
ferencię, w której wzięli udział: przedstawi- 
ciel Urzędu Wojewódzkiego Pomorskiego w 
osobie naczelnika Barciszewskiego. Starostowie 
powiatów kartuskiego i morskiego, przedsta- 
wiciel Komisariatu Rządu w Gdyni w osobie 
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naczelnika Mroczkiewicza, dyrektor Oddziału 
Gdyńskiego Banku Gospodarstwa Krajowego 
radca Izby W. Grabowski oraz liczni przed- 
stawiciele przemysłu, handlu i rzemiosła. 


Obradom przewodniczył wiceprezes lzby 
dyrektor F. Kollat. Po wygłoszeniu przez dy- 
rektora Izby dr. Kulikowskiego krótkiego prze- 
glądu dotychczasowych prac Towarzystwa 
Wystaw i Targów i rozwoju organizowanych 
przez nie imprez targowych i wystawowych, 
oraz po referacie dyrektora Towarzystwa 
p. Gendaszyka o projekcie programu przysz- 
łorocznych Targów Gdyńskich, wywiązała się 
dyskusja nad zadaniami, jakie stoją przed 
Targami Gdyńskimi, jak również nad gospo- 
darczym uzasadnieniem organizacji poszcze- 
gólnych działów przyszłych Targów. 


Szczególne zainteresowanie i aprobatę zebra- 
nych wywołał projekt organizacji działów, ma- 
jących wykazać stopień chłonności rynku 
gdyńskiego i przyczynić się do gospodarczego 
zespolenia Gdyni z najbliższym zapleczem, 
zwłaszcza w dziedzinie zaopatrywania Gdyni 
w artykuły żywnościowe oraz działu organi- 
zacji eksportu. 


Podczas konferencji ustalono również. że 
zorganizowanie dwu wyżej wymienionych 
działów, jak i działu turystyki i motoryzacyj- 
no-drogowego przy równoczesnym utrzyma- 
niu działów budowlanego i rybołówstwa 
i przemysłu rybnego, przyczynić się może do 
znacznego wzrostu zainteresowania Targami 
Gdyńskimi, zwłaszcza jeśli okres przygoto- 
wawczy zostanie należycie wykorzystany. 


Na ogól wszyscy uczestnicy konferencji, 
biorący udział w dyskusji zgodnie wypowie- 
dzieli się za koniecznością kontynuowania do- 
tychczasowej działalności Towarzystwa Wy- 
staw i Targów i podkreślali znaczenie gospo- 
darcze organizowanych przez nie imprez. 


KONFERENCJA W SPRAWIE FINANSO- 
WANIA SPRZEDAŻY SAMOCHODÓW. 


[zba nasza, wychcdząe z założenia. że je- 
dną z poważnych przeszkód w dziedzinie mo- 
toryzacji kraju są trudności finansowania 
sprzedaży samochodów na dogodnych warun- 
kach spłaty, przystąpiła do zbadania tej spra- 
wy i opracowania koncepcji dla stworzenia 
odpowiednich warunków sprzedaży. W tym 
celu odbyła się ostatnio w Izbie, pod przewo- 
dnictwem dyrektora dr. |. Kulikowskiego, 
konferencja z przedstawicielami instytucvi 
bankowych w Gdyni. W konferencji wzięli 
udział: dyrektor W. Grabowski — Bank Go- 
spodarstwa Krajowego, dyrektor [. Hildt — 
Powszechny Bank Związkowy, dyrektor M. 
Królikowski — Bank Zachodni. dyrektor F. 
Linke — Komunalna Kasa Oszczędności, dv- 
rektor Tomaszewski — Bank Francusko-Polski 
i dyrektor dr Kugel — Dom Bankowy Dr Jó- 
zef Kugel i Ska. 
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Na wstępie konferencji dyrektor Izby uza- 
sadnił konieczność zajęcia się tą sprawą 
i przedstawił w ogólnych zarysach koncepcję 
zawiązania Syndykatu banków prywatnych 
i państwowych oraz przedsiębiorstw branż, 
zainteresowanych w rozwoju motoryzacji kra- 
ju. dla finansowania sprzedaży samochodów 
na zasadach ratalnych. względnie stworzenia 
funduszu gwarancyjnego dla zabezpieczenia 
ryzyka przy redyskoncie weksli nabywców 


w Banku Polskim. 


Jako rozwiązanie doraźne do czasu za- 
wiązania syndykatu, wysuwa się propozycja 
utworzenia specjalnych kontyngentów redys- 
kontowych w Banku Polskim z prawem re- 
dyskontowania prolongacyjnych weksli „sa- 
mochodowych*. 


W dyskusji, jaka się wywiazała. obecni 
na konferencji przedstawiciele gdyńskich in- 
stytucyj finansowych uznali, iż zagadnienie, 
przedstawione przez p. dyrektora Kulikow- 
skiego jest wysoce aktualne i wysunęli cały 
szereg technicznych postulatów. w szczególno- 
ści p. dyr Grabowski podkreślił konieczność 
prowadzenia prawidłowej polityki sprzedaży 
przez stosowanie sprzedaży ratalnej tylko 
w tych wypadkach, sdv dochody klienta z je- 
dnej strony uniemożliwiają mu nabycie samo- 
chodu za gotówkę. a z drugiej strony wystar- 
czają na opłacenie rat przy jednoczesnym po- 
noszeniu kosztów  eksploatacii samochodu. 
Wyniki dyskusji zostały przez Tzbe opracowa- 
ne w referacie. skierowanym do Związku Izb 
Przemysłowo-Fandlowych w Warszawie. 


DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY 
HANDLOWEJ WE WRZEŚNIU. 


Statki polskiej floty handlowej (bez 
uwzględnienia linii ma!estyńskiei) przewiozły 
we wrześniu br. ogółem 132.8695 ton towa- 
rów. wobec 119.580 ton we wrześniu 1935 ro- 
ku i 87.034 ton we wrześniu roku 1934. Jak 
widać miesiąc ubiegły dobrze się układa w ra- 
my systematycznego z roku na rok wzrostu 
przewozów pod polską banderą. 


7 ogólnej ilości przewiezionych towarów 
na eksport przypada 91.066.5 ton (IX. 1935: 
95.198 t.. IX. 1934: 52.296 t.), na import — 
39.716 ton (IX. 1935: 26.375 t.. IX. 1934: 21.262 
ton). oraz na przewozy tranzytowe i między 
portami obeymi 2.087 ton (TX. 1935: 354 t. 
TX. 1934: 6.476 1.) Z zestawienia liczb wvnika. 
że przewozy eksportowe już nie wzrastają od 
ubiegłego roku, natomiast import wzrasta nie- 
mal geometrycznie. Jak zobaczymy niżej zja- 
wisko to zawdzieczamv nasileniu przvwozo- 
wego ruchu na statkach Żeglugi Polskiej, tak 
na trampach jak i na liniowcach. 

Slatki Żeglugi Polskiej 5. A. przewiozły 
ogółem 76.315 ton towarów (TX. 1935: 64.738 t.. 
TX. 1934: 44.144 t.), w tym w eksporcie 38.103 t. 


(IX. 1935: 40.627 t.), w imporcie 36.125 t. 
(1X. 1935: 23.757 t.) i między portami obcymi 
i tranzytem 2.087 ton. Już w ubiegłym mie- 
siącu zaakcentowany znaczny wzrost ladun- 
ków importowych uwydatnił się we wrześ- 
niu, jak widać z powyższego, jeszcze bardziej. 


Linie Żeglugi Polskiej przewiozły we 
wrześniu ogółem 25.325 t. towarów (we wiześ- 
niu 1935: 20.429 t., we wrześniu 1934: 17.618 t.), 
widzimy więc przyspieszony wzrost przewo- 
zów liniowych towarzystwa, co najlepiej ilu- 
struje silne tendencje rozwojowe jego liniowej 
żeglugi. W wywozie było ładunków 14.557 ton 
(IX. 1935: 14.089 t.), w przywozie 8.681 ton 
(IX. 1935: 5.986 t.), w przewozach między por- 
tami obcymi i transito — 2.087 ton. 


Trampy Żeglugi Polskiej przewiozły 50.990 
ton (IX. 1935: 44.309 t., IX. 1934: 26.526 t.), w 
tym w wywozie 23.546 t. (IX. 1935: 26.538 t.), 
w przywozie 27.444 ton (LX. 1935: 17.771 t.) Na 
pozycje wywozowe złożyły się (w zaokrąglo- 
nych liczbach): węgiel 13.500 t., koks 4.600 t., 
kainit 2.700 t., drzewo 1.300 t., żelazo 1.000 t., 
dykta 200 t., cynk 150 t., rury 30 t., drobnica 
70 t., wobec głównie węgla — 18.800 t. i soli 
potasowych — 7.100 t. oraz 450 t. drzewa 
i 175 t. koksu we wrześniu ubiegłego roku. 
Mimo mniejszej nieco wagowo pozycji tego- 
roczny wywóz na statkach towarzystwa 
przedstawia znacznie większą martość aniżeli 
wywóz zeszłoroczny. Jest to mniej widoczna 
strona ulepszenia przewozów, — ich uszla- 
chetnienie, które może być tylko ..slownie" za- 
znaczone w niniejszej wagowej statystyce 
przewozów miesięcznych. 


Na przywóz na trampach złożyły się: ru- 
da 17.100 t., tomasyna 9.700 t., oraz: kawa — 
600 t., skóry — 30 t., kakao — 16 t., wobec 
14.216 t. rudy, 1.500 t. tomasyny i 2.500 t. zło- 
mu we wrześniu ubiegłego roku. I tu mamy 
zwiększenie wartości przewozów głównie 
wskutek pojawienia się grupy towarów kolo- 
nialnych, przywiezionych z portów Ameryki 
Centralnej na s/s „Kraków”. 


Statki Polsko-Brytyjskiego Toro. Okręlo- 
wego przewiozły ogółem 8.903 t. wobec 8.222 t. 
we wrześniu 1935 roku i 7.440 t. w IX. 1934. 
Towarów wywozowych było 5.847 t. (LX. 1935: 
6.340 1.), przywozowych — 3.056 t. (IX. 1935: 
1.882 t.) I w tym towarzystwie porównanie 
z odpowiednim miesiącem ub. roku uwydat- 
nia znaczne zwiększenie przywozu przy nie- 
znacznym nawet zmniejszeniu eksportu. Ogó- 
łem przewieziono na liniach do Londynu 
i Hull — 8.781 ton towarów, oraz 122 t. na linii 
dowozowej dla emigrantów Gdynia — Havre. 


Wywóz — 5.827 t. szedł prawie równo na 
Londyn (2.040 t. i 31 koni) i Hull (2.787 ton). 
w tym z Gdyni: do Londynu 2.701 t. i wszyst- 
kie konie, do Hull 14.85 t; z Gdańska do 
Londynu 339 t., do Hull 1.302 t. Import an- 


gielskich linij — 2.954 t. szedł: na Gdynię 
z Londynu 902 t., z Hull 1.746 t., na Gdańsk: 
z Londynu 116 t., z Hull 190 t. Jak zwykle 
import z Hull (1.956 t.) jest większy od ton- 
dyńskiego (1.018 t.) Na linii francuskiej 97 t. 
weszło z Cherbourga, 5 t. z Havru, wyekspor- 
towano zaś 20 t. 


Statki „Gdynia — Ameryka Linie żeglu- 
gowe“ przewiozły ogółem we wrześniu 1.984 
pasażerów i 5.285 t. towarów oraz pocztę, — 
wobec 839 pasażerów i 1.389 t. towarów we 
wrześniu ub. roku. 


Statki towarzystwa odbyły w ub. roku we 
wrześniu 2 podróże, we wrześniu br. 4 podró- 
że (2 przyjazdy, 2 odjazdy) na linii północno- 
amerykańskiej i jeden odjazd na linii połud- 
niowo-amerykańskiej. Wyjechało do Ameryki 
Północnej 828 pasażerów, ładunku wywiezio- 
no 3.050 ton, przyjechało z Ameryki Płn. 269 
pasaż. i 535 t. towarów. Do Ameryki Połud- 
niowej wyjechało 887 pasażerów i wywieziono 
1.700 t. towarów. 


Jak widać na obu liniach (na południowo- 
amerykańskiej coprawda braknie dla porów- 
nania statku na wejściu), górował zdecydowa- 
nie ruch wyjściowy tak co do pasażerów jak 
i eo do ładunku. Dla pasażerów jest to nor- 
malne zjawisko sezonu jesiennego; w ruchu 
towarów przewaga eksportowa znamionuje 
stały wzrost przewozów wywozowych na tej 
linii. 

Statki Polsko - Skandynaroskiego Tom. 
Transportowego (Polskarob) przewiozły wę- 
gla eksportowego 42.366,5 ton, wobec 45.231 t. 
w IX. 1935, ale też wykonano 15 podróży za- 
miast zeszłorocznych 16. We wrześniu 1934 r. 
nawet wykonano podróży zaledwie 12 i wy- 
wieziono 34.082 t. Wywieziono węgla do Szwe- 
cji 27.355,5 t.. do Norwegii 6.305 t., do Belgii 
6.305 t., do Holandii 2.776 t., do Danii 2.800 t. 
i do Belgii 3.150 t. Odwiedzono porty: Göte- 
borg (trzykrotnie), Trelleborg, Slite (dwukrot- 
nie), Rotterdam, Malmö, Hälsingborg, Aalborg, 
a Stockholm, Antwerpię, Slemmestad, 

sło. 


PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKOWYCH 
W PORCIE GDYŃSKIM W CIĄGU 
WRZEŚNIA BR. 


W miesiącu wrześniu przepracowano go- 
dzin 13.589 minut 25 z zużyciem prądu 71.900 
Kwh i przeładowano 189.775 t. towarów maso- 
wych i drobnicowych. 

Procentowe wykorzystanie urządzeń prze- 
ładunkowych wynosi za miesiąc sprawozdaw- 
czy: w bieżącym roku 117%, w ubiegłym ro- 
ku 99,8%, przyrost wynosi zatem 17,2%. 


WZNOWIENIE BEZPOŚREDNIEGO POŁĄ- 
CZENIA OKRĘTOWEGO POMIĘDZY 
POLSKĄ A WŁOCHAMI. 

Wznowienie komunikacji okrętowej po- 
między włoskimi portami a Bałtykiem przez 
Towarzystwo Żeglugowe La Costiera w Genui 
wzbudziło wielkie zainteresowanie włoskich 
ster kupieckich, jak również i sfer żeglugo- 
wych. szczególnie w związku z przewidywa- 
niem ożywienia stosunków handlowych pol- 
sko-włoskich. 

SIS „Eudore”, który ma opuścić na po- 
czątku listopada port w Genui i zawinie do 
Neapolu, Bari i Sycylii w drodze do portów 
bałtyckich, będzie pierwszym statkiem tej li- 
nii; za nim tym samym kursem w grudniu 
pójdzie s/s „Nereide“, a już począwszy od 
stycznia 1937 r. będzie ustalona obsługa regu- 
larna co 2 tygodnie. 


Warto jest zaznaczyć, że kierownicy To- 
warzystwa La Costiera badają środki, jakie 
należy przedsięwziąć w celu wykorzystania 
możliwości portu w Gdyni dla rozwoju obro- 
tów włoskich z rynkami bałtyckimi. 

Nowa linia ma zabezpieczone poparcie 
ze strony kierowniczych ster gospodarczych 
Sycylii, które zdecydowane są poprzeć inicja- 
tywę La Costiera. 

Z drugiej strony fakt, że po raz pierwszy 
statek włoski rozpoczął żeglugę regularną po- 
między portami Adriatyku a portami morza 
Bałtyckiego nabiera specjalnego znaczenia ze 
względu na obsługę, utrzymywaną przez wło- 
skich armatorów w centralnej Europie, jak ró- 
wnież w Jugosławii, a to w celu zdobycia ła- 
dunków od portów jugosłowiańskich. 


Inicjatywa Towarzystwa żeglugowego 
La Costiera nabiera również specjalnego zna- 
czenia ze wzgledu na możliwości, jakie pow- 
stają dla ożywienia stosunków handlowych 
polsko-włoskich w chwili obecnej, na skutek 
wzmożenia zatrudnienia we włoskim przemy- 
śle budowy okrętów, co powoduje wzrost po- 
pytu na produkty drzewne szlachetnych ga- 
tunków, które można będzie sprowadzać z 
Polski, jednocześnie brane są pod uwagę do- 
stawy na rynek włoski z Polski bekonów i szy- 
nek, na które ostatnio cło zostało skasowane, 
a kontyngenty podwyższone. Ze strony wło- 
skiej oczekiwany jest wzrost eksportu tych 
towarów włoskich do Polski, w które Polska 
w chwili obecnej zaopatruje się na droższych 
rynkach. 
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NIEMIECKIE PORTY MORSKIE W PIERW- 
SZYM PÓŁROCZU BR. 


Ogólny ruch towarów w portach Niemiec 
wyniósł 27,4 mil. ton w pierwszym półroczu 
br. wobec 21,97 mil. ton w pierwszym półro- 
czu 1935 r., co daje wzrost obrotu o 24,7 pro- 
cent. Udział w tym wzroście portów bałtyc- 
kich, a mianowicie Szczecina i Królewca 
przede wszystkim, wynosi 2,74 mil. ton, na 
5,4 mil. ton całego wzrostu ruchu we wszyst- 
kich portach. Jak wiadomo ruch ten pomiędzy 
Szczecinem a Królewcem jest ruchem we- 
wnętrznym, na który składa się przewóz wę- 
gla i innych masowych towarów. Również 
w ruchu pozostałych portów, na czele z Ham- 
burgiem wzrost przypada głównie na ruch 
wewnętrzny, kabotażowy, podczas gdy ruch 
zagraniczny zwiększył się bardzo nieznacznie. 
W Hamburgu ruch zagraniczny jeszcze nie 
przewyższył obrotów w latach 1929—1951, na- 
tomiast ruch kabotażowy tego portu już daje 
nowe liczby rekordowe. Silnie rozwinął się 
w ruchu masowych towarów (ruda — węgiel) 
Emden, który zajmuje drugie miejsce przed 
Bremą. Obrót towarów w pierwszym półroczu 
przedstawiał się następująco: Hamburg — 
10,96 mil. ton, Emden — 4,08, Brema z porta- 
mi pomocniczymi — 3,35 mil. ton. Na Balty- 
ku: Szczecin — 3,64 mil. ton, Królewiec — 
2,07 mil. ton, Lubeka — 0,92 mil. ton towa- 
rów. 


BUDOWA NAJWIĘKSZEGO MAGAZYNU 
ROZDZIELCZEGO W EUROPIE. 


Prócz trzech magazynów rozdzielczych 
(Verteilungsschuppen) przy Kamerun — Kai 
w Hamburgu, które służą celom transportu 
zbiorczo-rozdzielczego, port hamburski otrzy- 
ma jeszcze jeden wielki magazyn tego typu. 
przez równoczesną rozbudowę nabrzeża Togo 
(Togo—Kai) i powiększenie istniejącego już 
tam magazynu, wobec czego powstanie roz- 
dzielczy magazyn portowy na drobnicę naj- 
większy w Europie. Powierzchnia jego wynie- 
sie 32.000 m*. Magazyny rozdzielcze portu ham- 
burskiego dotąd przeładowywały: w r. 1934 — 
158.000 t. towarów, w r. 1935 — 222.000 t., zaś 
w roku bież. oczekiwane jest osiągnięcie 
liczby 250.000 ton. Zbyteczne nadmieniać, że 
nabrzeża, przy których leżą te magazyny są 
najnowocześniejsze, posiadają najlepsze urzą- 
dzenia przeładunkowe, odpowiednią sieć kole- 
jową i największą głębokość wody dla stat- 
ków. W niektórych dniach przy tych maga- 


zynach załatwia się przeładunek do 200 wa- 
gonów towarów. 


ZWIĘKSZENIE PRZEWOZÓW POD SO- 
WIECKĄ BANDERĄ. 


W roku 1935 już 4.571.000 ton przewie- 
ziono pomiędzy portami Związku Sowieckiego 
a zagranicą. Jeszcze w roku 1951 'przewiezio- 
no pod sowiecką banderą zaledwie 1.671.000 
ton towarów. Również w roku bieżącym ta 
tendencja była nadal akcentowana: gdy w 
r. 1935 około 40 procent sowieckiego wywozu 
wyszło na sowieckich statkach, to w pierw- 
szym półroczu br. już około 50 procent towa- 
rów wyszło pod sowiecką banderą. Odpowied- 
nio zafrachtowany tonaż zagraniczny zmniej- 
szył się z 4.300 tys. ton DW na 3.600 tys. 
ton DW. 

Liczby te pochodzą z danych sowieckich 
i prawdopodobnie są bliskie rzeczywistości. 
Co najciekawsza, ażeby się zwolnić od po- 
trzeby frachtowania obcego tonażu podniesio- 
no sprawę transportu drzewa morzem, w tra- 
twach. Jak wiadomo, doświadczenia dotych- 
czasowe z morskimi tratwami są, dla dużych 
odległości i otwartych wód, bardzo niekorzysi- 
ne, potrzeba jednakże eksportu drzewa bez 
zdobywania obcych walut na frachty skłania 
do stosowania tego sposobu. Jako doświadcze- 
ni w holowaniu tratew na morzu mają być 
zaangażowani szwedzcy specjaliści. 


NORWEGOWIE ZAPEWNIAJĄ SWYM 
MŁODYM INŻYNIEROM PRACĘ NA 
ZAGRANICZNYCH STOCZNIACH. 
Norwegowie mają mało stoczni okręto- 

wych i zamawiają stale dużo statków na 

stoczniach zagranicznych. Norwescy inżynie- 
rowie budownictwa okrętowego wprawdzie 
są zatrudnieni u siebie, jednakże związek 
norweskich inżynierów stanął na stanowisku. 


że dla młodych sił inżynierskich praca za gra- 
nicą jest nader wskazana i pożyteczna. 


Z tych względów związek zwrócił się do 
norweskiego związku armatorów z zapyta- 
niem czy ta instytucja nie mogłaby wywrzeć 
wpływu na swych członków, ażeby przy za- 
mawianiu statków na obcych stoczniach sta- 
wiali jako warunek kontraktu przyjęcie do 
pracy na stoczni norweskiego inżyniera na 
okres budowy statku. 

Wprawdzie w większości krajów ustawo- 
wo zakazane jest przyjmowanie do pracy cu- 
dzoziemców, związek inżynierów słusznie 
mniema jednak, że warunek otrzymania czy 
nieotrzymania zamówienia w zależności od 
ustalonego dla norweskich zamówień punktu, 
odnośnie zatrudnienia jednego norweskiego 
inżyniera na czas pracy, wystarczająco gwa- 
rantuje, że stocznia zagraniczna już sama się 
wystara o uchylenie w każdym określonym 
wypadku przeszkód prawnych, to znaczy za- 
pewni odpowiednio umotywowane zastosowa- 
nie wyjątku. 

Nadmienić należy, że sprawa ta nic nie 
ma wspólnego ze stałym zatrudnianiem inży- 
nierów okrętowych przez armatorów norwe- 
skich podczas budowy zamówionych za grani- 
cą statków. Norwegowie ogromnie wyspecja- 
lizowali się w dopilnowywaniu swych zamó- 
wień, wykonywanych na obcych stoczniach, 
utrzymując odpowiedni fachowy personel, 
ściśle kontrolujący i drobiazgowo przyjmują- 
cy budowę i w razie potrzeby interweniujący 
na rzecz armatora. Akcja związku inżynierów 
norweskich ma na widoku zwykłą pracę — 
praktykę, płatną przez stocznię obcą, udziela- 
ną na czas budowy młodym norweskim inży- 
nierom budownietwa okrętowego. niezależnie 
od sił inżynierskich delegowanych przez ar- 
matora. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


WYJAŚNIENIA W SPRAWIE WALUTY 

EKSPORTOWEJ. 

Rozporządzenie Ministra Skarbu z dnia 
24 lipca 1936 r. (Dz. U. R. P. Nr 57, poz. 419) 
0 obrocie pieniężnym z zagranicą oraz o obro- 
cie zagranicznymi i krajowymi środkami płat- 
niczymi stwierdza w $ 19, iż eksporterzy obo- 
wiązani są bezzmłocznie dostarczać Bankowi 
Polskiemu lub bankowi dewizowemu całą na- 
eżność za eksport (także zaliczki na poczet 
eksportu). 

Niestety, jednakże wielu eksporterów nie 
stosuje się do przepisów tego rozporządzenia, 
przez co naraża się na możliwość zastosowania 
sankcyj karnych, przewidzianych w Dekrccie 
Prezydenta R. P. z dnia 26. 4. 1936 r. i z 7.5. 
1936 r. 


|. Przede wszystkim zdarzają się przy- 
padki, że eksporterzy zaofiarowują do skupu 
walutę eksportową nie bezzwłocznie po otrzy- 
maniu jej od odbiorcy zagranicznego. ale łącz- 
nie, kiedy zbiorą się większe wpływy za sze- 
reg transakcyj wywozowych. Jest to sprzecz- 
ne z przepisami rozporządzenia. które przewi- 
duje bezzwłoczne oddawanie waluty ekspor- 
towej do skupu. 


Równocześnie z oddaniem do skupu wa- 
luty eksportowej uzyskanej od odbiorcy za- 
granicznego, należy zażądać potwierdzenia 
skupu przez bank dewizowy na egz. V zgło- 
szenia wywozowego. Potwierdzenie takie min- 
no być mydamane oddzielnie dla każdego za- 
świadczenia walutowego. O ile jednorazowy 
ropłym z zagranicy obejmuje szereg zaświad- 


11 


czeń walutowych. a wydanie oddzielnych po- 
twierdzeń jest mceno utrudnione, wówczas 
bank dewizowy może potwierdzić wpływ na 
jednym egz. V, eksporter jednak winien dołą- 
czyć wykaz wg wzoru, którego suma ogólna 
musi się zgadzać ze sumą potwierdzoną na 
egz. V przez bank dewizowy. Wykaz winien 
zawierać: 

1) nr zaświadczenia walutowego, 

2) wartość towaru, podaną w zgłoszeniu wy- 

wozowym, 

3) część wpływu potwierdzoną przez bank, 
która dotyczy wywozu, objętego danym 
zaświadczeniem walutowym, 

4) w rubryce „Uwagi“: rozliczenie i uzasad- 
nienie potrąceń dokonanych zgodnie 
z okólnikiem nr 6 Komisji Dewizowej 
z dnia 11 sierpnia 19% r. 

Do wykazu należy dołączyć pozostałe 
egz. V, objęte wpływem, potwierdzonym przez 
bank na jednym tylko egz. 

Okólnik nr 6 Komisji Dewizowej z dnia 
11 sierpnia 1936 r. przewiduje, iż eksporterzy 
winni w momencie oddawania waluty ekspor- 
towej do banku dewizowego rozliczyć się z po- 
trąceń, dokonanych na koszty zagraniczne. 

Z obowiązku tego eksporter winien się wy- 
wiązać podając na odwrocie górnego odcinka 
egz. V rozliczenie i uzasadnienie tych kosz- 
tów. 

W razie potrzeby będzie się od eksporte- 
rów żądało przedłożenia oryginalnych dowo- 
dów. 

Jak to mynika z okólnika nr 6 Komisji 
Demizomej eksporter może potrącać z waluty 
eksportorej tylko koszty zagraniczne, związa- 
ne z bieżącym eksportem. 


Eksporterzy, którzy zużywają część malu- 
ty eksportowej na wydatki zagraniczne na 
podstamie ogólnych lub specjalnych zezwoleń 
Komisji Deroizoroej, winni przy odprowadza- 
niu waluty do banku demwizowego żądać po- 
twierdzenia rg ogólnych zasad na egz. V z po- 
daniem daty i nru zezwolenia Komisji Deri- 
zomej oraz zaznaczeniem, czy odprowadzona 
maluta stanowi ro ramach zezmolenia Komig;a 
Demizomwej ostateczną regulację należności za 
towar myrieziony rm związku z danym za- 
świadczeniem malulomym. 


Na odwrocie egz. V eksporter winien w ta- 
kim przypadku podać sumę wydatków zagra- 
nicznych. Kwota wydatków zagranicznych 
i kwota waluty eksportowej skupionej przez 
bank powinny odpowiadać wartości towaru, 
podanej w zgłoszeniu wywozowym. 


If. Instytucje, upoważnione do doręcza- 
nia zaświadczeń walutowych, winny na za- 
świadczeniach podawać nr serii, nadany przez 
Zahan w taki sposób, by nr ten odbijał się tak- 
że na egz. V. 


IT. Rozporządzenie Ministra Skarbu z dn. 
24. 7. 1936 r. uważa eksportera za zwolnionego 
od obowiązku zaofiarowania do skupu dewiz, 
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o ile wykaże się on otrzymaniem należności 
w złotych z zagranicznego rachunku wolnego. 

Wobec tego eksporter polski nie wywią- 
zał się z obowiązku opisanego w $ 19 rozpo- 
rządzenia, o ile otrzymał z zagranicy inne po- 
krycie, a w szczególności banknoty złotowe. 
Jeżeli chodzi o Gdańsk — nie stanowi waluty 
eksportowej w szczególności przesyłka bank- 
notów złotowych, ani wypłata złotych z konta 
„DAKI“. Eksporter, który wywiózł towar, 
kontrolowany na granicy polsko-gdańskiej, za 
zaświadczeniem walutowym, nie wywiązał się 
z obowiązku dostarczenia waluty eksportowej 
dopóki nie przedstawi egz. V, potwierdzonego 
przez bank dewizowy lub Polską Kasę Rzą- 
dową w Gdańsku. Obowiązek dostarczenia 
waluty eksportowej istnieje niezależnie od te- 
go, czy eksporter otrzymał uprzednio złote 
z konta „DAKI“ lub w inny sposób, czy też 
nie. 

Eksporterzy, którzy otrzymują banknoty 
złotowe z zagranicy, tlumaczą się, że odbiorcy 
zagraniczni nie chcą inaczej regulować należ- 
ności za torar. 

Tutaj należy wyjaśnić, że eksporterzy ma- 
ją prawo domagania się zapłaty w dewizie, je- 
żeli umowa i faktura zapłatę taką przewidują. 

Dla uchronienia eksportera od niedotrzy- 
mania obowiązku, wynikającego z $ 19 rozpo- 
rządzenia Ministra Skarbu, eksporter winien 
dostosować umowy i faktury do wymogów te- 
go paragrafu, to jest umowy i faktury, opie- 
wające na waluty inne niż złote. winny zawie- 
rać zastrzeżenie zapłaty w tych właśnie de- 
wizach. 

Jeżeli zaś w umowie przewidziano cenę za 
towar w złotych, eksporter tak w umowie jak 
i w fakturze obowiązany jest zastrzec, że za- 
płata nastąpić może tylko m demizach lub zło- 
lymi z zagranicznego rachunku rolnego. 

Jeżeli eksporter otrzyma zapłatę w inny 
sposób, niż wyżej wymieniony (np. w postaci 
przeysłki banknotów złotowych z zagranicy), 
wówczas taką zapłatę należy traktować jako 
niedotrzymanie umowy i wyciągnąć odpowie- 
dnie konsekwencje prawne i faktyczne. 


STOSUNKI HANDLOWE Z POLONIĄ STA- 
NÓW ZJEDNOCZONYCH A. P. 
Ukazujące się w mieście Hamtramck 

(St. Michigan) pismo „Handlowiec“ oficj. organ 

Federacji Kupiectwa Polskiego na stan Michi- 

gan, zamieszcza następującą notatkę o kon- 

kretnych możliwościach rozwoju stosunków 

handlowych pomiędzy Polską a St. Zjedn. A. 

P. za pośrednictwem kupiectwa połskiego: 
„Parę tygodni temu, dzięki pośrednictwu 

„Handłowca” — jeden z kupców polskich 

otrzymał pierwszy transport konfitur z Polski. 

Konfitury te znacznie przewyższają dobrocią 

-— wszystkie konfitury amerykańskie. 
Przede wszystkim owoc w Polsce — jak 

to powszechnie jest wiadomym, jest smaczniej- 

szy i ma więcej zapachu. To właśnie stanowi 


o dobroci konfitur. Odbiorca jest ogromnie za- 
dowolony z otrzymanego towaru. Wkrótce też 
nadejdzie drugi transport tych wybornych 
konfitur. 

Drugie zamówienie wykonane przy pośre- 
dnictwie „Handlowca”, jest zamówieniem na 
koszyki z Polski. Zamówienie wraz z pieniędz- 
mi już się znajduje w Polsce. Gdy nadejdzie 
transport „Handlowiec“ nie omieszka podać 
bliższych szczegółów o całej transakcji. 

Dwie te pierwsze próby wykazują, że pis- 
mo nasze zaczyna spełniać swe zadanie, na ró- 
żnych polach w zakresie handlu. 

Import towarów z Polski, może być po- 
ważnym źródłem przyszłego dochodu kupiec- 
twa polskiego. Trzeba tylko przełamać pier- 
wsze lody. Pamiętamy jak było z pierwszymi 
transportami — dziś bardzo popularnych szy- 
nek z Polski. Obecnie idą one tysiącami nie 
tylko do interesów polskich, ale i amerykań- 
skich. Szynka z Polski zdobyła sobie już po- 
czesne miejsce, w najlepszych hotelach i re- 
stauracjach w całej Ameryce. 

Tak jak spopularyzowaną została szynka. 
tak mogą być spopularyzowane i inne produk- 
ty, czy wyroby z Polski. Trzeba tylko zorien- 
tować się, jakie najłatwiej mogą mieć pokup, 
a opłaci się ich sprowadzać... To właśnie stara 
się robić „Handlowiec“. 

Dwa pierwsze zamówienia są tylko zachę- 
tą do dalszych w tym kierunku starań. 

Wydawnictwo „Handlowcea” chętnie przy- 
dzie z pomocą każdemu z kupców polskich. 
któryby chciał jakiś produkt importować 
z Polski, udzieli wszelkich informacyi co do 
importu, czy też postara się pośredniczyć 
w nabyciu takowego. 


Zainteresowani sprawami importu polskie- 
go, mogą się zgłaszać po informacje listownie 
lub osobiście do biura wydawnietwa, mieszczą- 
cego się pn. 2349 Caniff, Hamtramek, Mich. 
Godziny przyjęć od godziny 6-tej do 8-mej wie- 
czorem“. 


IMPORT WIKLINY DO FRANCJI. 

Import wikliny do Francji nie podlega 
ograniczeniom kontyngentowym. Opłaty cel- 
ne wedlug pozycji 146 taryfy francuskiej wv- 
noszą od 100 kg brutto — 5,30 fr. dla wikli- 
ny surowej, oraz 8,80 fr. dla wikliny bez kory. 
Do tego dochodzi 18 fr. jako taxe d'entrepot 
+ 2% ad valorem. 

Pomimo niskich stawek. zainteresowanie 
tynku francuskiego obręczami wiklinowymi 
lest bardzo nieznaczne. 

Francuski przemysł bednarski używa prze- 
ważnie do wyrobu beczek — obręczy żelaz- 
nych, gwarantujacych wieksza wytrzymałość. 
Dotyczy to przede wszystkim beczek do wina 
| piwa. Przy przewozie chemikalii w stanie 
bółstałym. lub sypkim. coraz powszechniejsze 
zastosowanie znajduta beczki metalowe. lub 
Wyrabiane z dykt, lub wreszcie, jak to ma 
miejsce przy cemencie — worki papierowe. 


Opakowanie z tektury falistej wypiera 
coraz więcej we Francji — używane poprzed- 
nio do pakowania różnych towarów — skrzy- 
nie drewniane, dając przy mniejszej wadze 
i niższych kosztach produkcji — większy 
współczynnik zabezpieczenia towaru od uszko- 
dzeń. 

Na południu Francji do beczek i skrzynek 
używane są listwy z drzewa kasztanowego fa- 
brykacji francuskiej, a poza tym również ob- 
ręcze z francuskiej białej wikliny. 

Należy dodać, że produkcja białej wikii- 
ny we Francji nie tylko wystarcza na pokry- 
cie konsumcji wewnętrznej, lecz daje nadwyż- 
kę na eksport (r. 1935 — 5.786 q, r. 1934 — 
6.125 q), a mianowicie do Niemiec (Bawaria), 
Ameryki Północnej i Anglii. Na niektórych 
rynkach wiklina francuska konkuruje z wi- 
kliną polską (Dania). 


OGRANICZENIA PRODUKCJI KROCH- 
MALU I DEKSTRYNY W CZECHOSŁO- 
WACJI. 


W końcu września rb. ukazały się dwa 
zarządzenia. normujące produkcję i zbyt kro- 
chmalu i dekstryny oraz cukru i syropu ziem- 
niaczanego. Pozostają one w związku z pra- 
cami nad reorganizacą przemysłu czechosło- 
wackiego. Zarządzenia te normują ogólną wy- 
sokość produkcji oraz kontyngenty przypada- 
jące do produkcji zakładom przetwórczym. 
ponadto zabraniają ograniczenia produkcii 
poniżej ustalonych kontyngentów oraz ograni- 
czenia sprzedaży w celach spekulacyjnych. 
Wchodzą one w życie z dn. 30. IX. 36 r. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E. W OKRESIE OD 27 WRZEŚNIA DO 


7 PAŹDZIERNIKA 19% R. 

AUSTRIA. Z dn. 1 listopada podwyższona go- 
stanie opłata pobierana od obrotu bydłem i mięsem. 

BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. Cypr. Dn. 14-go 
ub. m. opublikowana została nowa ustawa i taryfa 
celna oraz związane z nimi przepisy i zarządzenia 
wykonawcze. Głównym celem nowej taryfy było 
stworzenie wiiększej rozpiętości między stawkami 
preferencyjnymi dla towarów brytyjskich, a stawka- 
mi normalnymi. Ogólna stawka dla wszystkich od- 
dzielnie nie wymienionych w taryfie towarów (taryfa 
liczy 116 pozycyj) wynosi 16 proc. ad val. w stosunku 
do towarów brytyjskich i 24 proe. ad val. w stosun- 
ku do pozostałych. 

Artykuły spożywcze brytyjskie opłacają 12 proc. 
ad val., inne zaś — 15 proc. ad val. Ze zniżek celnych 
wprowadzonych nową taryfą wymienić należy zniżki 
cła na cement. węgiel, Środki lecznicze, chemikalia, 
farby oraz mąkę. Zwyżki celne dotknęły wwozu obu- 
wia, eukru, makaronu i niektórych innych artyku- 
łów. 

BUŁGARTA. Opłata specjalna od miedzi została 
czasowo zniesiona w stosunku do niektórych postaci 
tego metalu. 
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Z dniem 1 ub. m. obowiązuje nowy współczyn- 
nik przeliczenia ceł i opłat komunalnych w złocie na 
należności celne i komunalne (wwozowe) w bankno- 
tach obiegowych. Wynosi on ogólnie i najwyżej 27, 
to znaczy, że 1 lewa zł — 27 lewom obiegowym (do- 
tychczas współczynnik wynosił 26). Mniejszy współ- 
czynnik słosuje się jedynie w kiłkunastu pozycjach 
łaryfy celnej. 


CZECHOSŁOWACJA. Z ważnością od 25 b. m. 
został zaszeregowany do systemu pozwoleniowego 
przywóz: poz. 1 ziarna i łuski kakaowe, poz. 397 
1) glejta ołowiana, mielona, w proszku i minia. 


CHILE. Ogłoszone zostało wyjaśnienie taryfika- 
cyjne w sprawie artykułów elektrotechnicznych do 
użytku domowego wyrabianych w najwyżej 30 proc. 
z bakelitu. galalitu i t. p. 


EKWADOR. Nastąpiło podwyższenie cla na 
enkier. 
ESTONIA. Ukazało się rozporządzenie w spra- 


wie taryfikacji celnej lokomobil samojeżdżących. 


FRANCJA. Wszelkie płatności w rozrachunkach 
z Niemcami, które wnieśli importerzy francuscy do 
25. IX. 36 będą przez Urząd Kompensacyjny rozliczone 
według kursu dawnego, a płatności począwszy od 
26. IX. 36 po kursie nowym. 

„Journal Officiel“ z 5. X. 56 przyniósł 5 dekre- 
tów, wydanych w wykonaniu ustaw monetarnych. 

Dekret pierwszy tworzy przy ministrze gospo- 
darki narodowej specjalną komisję celną dla nadzoru 
cen, która będzie miała na celu projektowanie i przed- 
kładanie ministrom gospodarczym zarządzeń, obni- 
żających stawki celne oraz znoszących kontyngenty 
na poszczególne towary w razie zaznaczającej się 
nieuzasadnionej zwyżki cen na te towary w kraju. 

Dekret drugi obniża z dn. 10 b. m. eła o 20 proc. 
na surowce, o 17 proc. na półfabrykaty i 15 proc. na 
fabrykaty gotowe. jeżeli chodzi o towary niekon- 
tyngentowane. Jednocześnie zmniejsza o 20 proc. 
opłaty od licencyj wwozowych dla towarów kontyn- 
gentowych. Komentarz urzędowy do tego dekretu 
stwierdza, że zniżki cclne wynoszą tylko od 5 do 5% 
wartości towarów tak, że nie wpłyną one na zdezor- 
ganizowanie rynku wewnętrznego. Komentarz pod- 
kreśla jednak, że obecne zarządzenia są tylko pierw- 
szym krokiem. zmierzającym do przywrócenia swo- 
bodnego obrotu towarów między krajami. Jedno- 
cześnie dekret zmniejsza tabelę towarów kontyngen- 
towanych o około 100 pozycyj. 

Trzeci dekret kasuje opłaty kompensacyjne, sto- 
sowane dotychczas do towarów pochodzenia australij- 
skiego. indyjskiego. nowo-zelandzkiego., południowo- 
afrykańskiego, egipskiego, argentyńskiego i paragwaj- 
skiego. 

Czwarty dekret podwyższa oprocentowanie dwu- 
letnich bonów obrony narodowej z 3 na 544. 

Piąty dekret anuluje zarządzenie z 25 września 
r. b, a więc z dnia. w którym rząd powziął decyzję 
o dewaluacji franka. które odraczało płatność zobo- 
wiązań, wyrażonych w złocie lub dewizach zagranicz- 
nych. 

Należy dodać, że pewna ilość zniżek została 
imiennie zastosowana względem niektórych towarów 
jak np. olejów mineralnych. herbaty i t. p. 
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Wyjątki od ogólnej obniżki przewidziane są dla 
towarów objętych ograniczeniami przywozowymi 
oraz jeśli idzie o wyroby gotowe — dla wszystkich 
tych (a zatem dla znacznej większości), które opła- 
cają podatek importowy nie zryczałtowany t. j. nie 
ad valorem. Ponadto nie korzysta ze zniżek celnych 
pewna liczba innych jeszcze towarów, głównie rol- 
niezych. Znaczenie poczynionych wyjątków poważ- 
nie zmniejszyło się na skutek jednoczesnego (prowi- 
zorycznego) zniesienia ograniczeń kontyngentowych 
w odniesieniu do towarów zawartych w blisko 100 po- 
zycjach taryfy celnej. Spośród tych towarów na 
uwagę zasługują następujące: salmiak, węglan amo- 
nu, surówka żelazna, żelazo ocynowane, — ocynko- 
we, —- miedziowane, — ołowiane, atramenty i tusze, 
niektóre ogniotrwałe wyroby gliniane (cegły etc.), sa- 
nitarne wyroby fajansowe, artykuły elektrotechnicz- 
ne z fajansu, porcelany i t. ip. szkło nietłukące, nici 
lniane i inne, cerata, wyroby dziane z wełny. liczne 
rodzaje skóry. maszyny dla przemysłu włókiennicze- 
go i zbliżonych. obrabiarki do drzewa, śruby drew- 
niane, dykty, forniery, części odzieży z tkanin kau- 
czukowych, różne artykuły z kauczuku, filce oraz 
zabawki i artykuły zabawkarskie. 

Jednocześnie z częściowym zniesieniem ograni- 
czeń przywozowych, obniżone zostały o 20 proc. wszy- 
stkie opłaty kontyngentowe. Na uwagę zasluguje 
również zaprzestanie poboru lub obniżenie wysokości 
t. z. dodatków walutowo-wyrównawczych, które do- 
tychczas obciążały import z wielu krajów zamor- 
skieh o zdeprecjonowanej walucie. 

Celem ewentualnego dalszego rozszerzenia zni- 
żek celnych i rozluźnienia reglamentacji przywozu 
stworzone zostały dwa specjalne komitety, których 
działalność ma polegać na poddawaniu rządowi odpo- 
wiednich wniosków. 

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. Indochiny. Zo- 
stały ogłoszone jako obowiązujące dla Indochin usta- 
wy. dekrety i rozporządzenia francuskie dotyczące 
następujących zmian ceł i przepisów impontowych: ta- 
ryfikacji szkła nietłukącego, znakowania instrumen- 
tów muzycznych oraz przedmiotów ze sztucznej żywi- 
cy i z materiałów podobnych, oraz zmian wprowadzo- 
nych traktatem handlowym między Francją a Sta- 
nami Zjednoczonymi. 

GRECJA. Obok zamierzonej podwyżki cła na 
artykuly luksusowe proponowane jest także zwięk- 
szenie ochrony celnej dla miejscowego przemysłu 
fajansowego i porcelanowego. 


Na liście towarów wolnych do wwozu (lista A) 
zamieszczone zostały fosforowe nawozy sztuczne. 

HOLANDIA. Z dn. 1. X. 56 zostały zniesione 
w myśl nowego układu handlowego przepisy kom- 
pensacyjne w zakresie przywozu jugosłowiańskiej 
pszenicy i kukurydzy. Pozwolenia na przywóz uzy- 
skują importerzy dopuszczeni do przywozu przez 
Centralę Rolniczą: przy imporcie wymagane jest 
przedłożenie świadectw pochodzenia. W stosunku do 
innych zbóż dotychczasowe przepisy nie są zmienione. 

Z dniem 1 września r. b. skontyngentowany zo- 
stał wwóz do Holandii wanien emaliowanych z żelaza 


kutego. 
Okres skontyngentowania: 5 miesiące — 1. IX. — 
1. XII. 36. 
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Okres bazowy: — 1954—1935. 

Ustawowy przydział kontyngentu: 100% przy- 
wozu sztuk iw przeciętnych trzech miesiącach okresu 
bazowego. 

Cło na szkło lustrzane zostało zniesione na prze- 
ciąg roku poczynając od 1 b. m. 

IRLANDIA. Z dn. 12 ub. m. wprowadzono nowe 
cło ma niektóre usztywniające części obuwia oraz 
rozszerzono zakres przedmiotów podpadających pod 
stawkę «celną pobieraną od wyrobów nie glazuro- 
wanych z gliny. 

JAPONIA. Na niektóre towary pochodzące z kra- 
jów nie posiadających umów handlowych z Japonią 
i stosujących nieuzasadnione ograniczenia wwozowe 
względem towarów japońskich nałożone zostało do- 
datkowe cło w wysokości 50 proc. od wartości. Cłem 
tym wobjęty został przywóz świeżego mięsa woło- 
wego i cielęcego, masła, mleka kondensowanego, skór, 
łoju i ikazeiny pochodzenia australijskiego. Jedno- 
cześnie uzależniony został od uzyskania pozwolenia 
przywozowego — wwóz pszenicy, mąki pszennej, wel- 
ny baraniej oraz odpadków wełnianych i wełny sta- 
rej. 

KANADA. W dn. 12. IX. 56 nastąpiła wymiana 
depesz, w wyniku której zostały zniesione obustron- 
ne zakazy przywozu towarów, które obejmowały przy 
imporcie do Kamady produkty takie, jak węgiel, ce- 
Tulozę, drewno, azbest i futra. Przywrócenie mnor- 
malnych warunków wymiany towarowej pozwoli Ka- 
nadzie na wywóz do Z. S. S. R. pszenicy, nasion, 
krów mlecznych, bydła rogatego, koni, różnych me- 
tali i innych. 

LITWA. Ustawa walutowa z 1. X. 55 
przedłużona na czas nieograniczony. 

MANDŻUKUO. Paczki pocztowe kierowane przez 
Syberię nie powinny przekraczać wagi 500 gr. 

NIKARAGUA. Wprowadzono zmiany eła na tka- 
niny z jedwabiu sztucznego czystego i mieszanego. 

RUMUNIA. Rozporządzenie z 22 ub. m. zwiększa 
formalności wymagane przy uzyskiwaniu dodatko- 
wych kontyngentów przywozowych przez nałożenie 
obowiązku uzyskania uprzedniego zezwolenia na 
przywóz. 


MOŻLIWOŚCI EKSPORTOWE 


została 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK- 
TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Na rynkn marokkańskim istnieje zapotrzebowa- 
nie na kosze do owoców. P/24795/49.Sz. 

Firma amerykańska poszukuje dostawców ko- 
szy, 'P/25986/49.Sz. 

Firma w Algierze interesuje się nawiązaniem 
bezpośredniego kontaktu handlowego z firmami pol- 
skimi zainteresowanymi w eksporcie wymienionego 
artykułu. P/24568/65/Ro. 

W Kanadzie istnieje możliwość zbytu zamknięć 
błyskawicznych. P/25144/44/Ro. 

Firma w Kolombo interesuje się importem bla- 
chy ocynkowanej. 1P/25296/56/Ro. 

Firma w Malcie interesuje się importem wanien 
żeliwno-emaliowanych. P/25544/64/3B/RO. 


STANY ZJEDNOCZONE. Wig doniesień prasy 
niemieckiej obniżone zostały stawki celne na nie- 
które artykuły roślinno-spożywcze greckiego pocho- 
dzenia. 

SZWAJCARIA. W dn. 21. IX. 56 wydane zostało 
zarządzenie o ulgach celnych dla sadzeniaków ozna- 
czonych gatunków na okres od 15. X. do 50. IV. — 
Jednocześnie przywóz sadzeniaków (z poz. 45a) może 
być dokonywany tylko przez Centralę imporiu zbóż 
i pasz. Firmy importujące muszą być członkami 
Centrali. 

Z dn. 5 'b. m. weszły w życie zniżki cła na kar- 
tofle, owoce, jaja oraz na świnie w wadze powyżej 
60 kg. (zniżka z 50 ma 20 fr. od sztuki). 


SZWECJA. Podwyższone zostały opłaty kompen- 
sacyjne oraz cło pobierane od margaryny. 


TURCJA. Nowe zarządzenie 
które ma wejść w życie w końcu r. b., wprowadzi 
szereg zmian do obecnego systemu. Przede wszyst- 
kim niektóre towary, na które ustalane były kontyn- 
genty importowe, mają być z tej listy wyłączone, 
przywóz ich odbywać się ma w drodze rozrachunku. 
Poza tym oczekiwane są zmiany w podziale kontyn- 
gentów przypadających do importu przez poszczegól- 
ne porty. 

W dn. 27. VIII. 56 zostało wydane uzupełniające 
zarządzenie dewizowe, które dozwała niektórym eks- 
iporterom, uprawnionym przez Min. Gospodarki na 
import następujących towarów w równowartości wy- 
wozu: skór ciężkich, worków. włókna kokosowego, 
kauczuku surowego, ziarna kakaowego, herbaty i cy- 
ny, w ciągu 5 miesięcy od daty dekretu. W razie 
przekroczenia terminu muszą eksporterzy odprowa- 
dzić efektywne dewizy do Banku Tareckiego. 

Wobec dewaluacji franka francuskiego rząd tu- 
recki zmuszony był zająć stanowisko w sprawie pa- 
rytetu swej waluty, opartej dotychezas na franku 
franc. Oficjalny komunikat rządowy stwierdził, że 
nząd turecki postanowił utrzymać dotychczasowy pa- 
rytet złoty funta. Bank Centralny będzie obliczać 
i publikować periodycznie wartość funta w stosunku 
do różnych walut zagranicznych. 


kontymgentowe, 


Firma belgijska interesuje się importem: lata- 
rek do rowerów. dynamo 6 do 8 wolt, czerwonych 
świateł tylnych. P/24506/50/Ro. 

W dniach najbliższych przybywa do Polski ku- 
piee z Tunisu interesujący się importem różnych 
artykułów, a mianowicie: galanterii żelaznej, art. 
emaliowanych cynk., blachy galwanicznej, art. spo- 
żywczych, art. włókienniczych, konfekcji męskiej 
i dziecinnej, krzeseł, dykt, konserw mięsnych i in- 
nych. E/25655/95. 

Firma w Tel-Aviv posiadająca oddział w Syrii 
pragnie wejść w kontakt z polskimi eksporterami 
mleka chudego i skondensowanego oraz z fabrykami 
małych worków jułowych dla przemysłu ryżowego. 
E/24990/4E/K1. 

Firma łagentiurowa w Turcji (zmir) nawiąże 
kontakt z eksporterami art. włókienniczych różnego 


15 


rodzaju. posadzki dębowej. dykty, wyr. szklanych, 
ceramicznych, błachy i rur żelaznych, narzędzi. ga- 
lanterii żelaznej oraz ant. chemicznych. F/26025/4M/ 
KI. 

Firma w Bombaju nawiąże kontakt z ekspor- 
terami różnych artykułów. E/26259/22/K1. 

Firmy agenturowe na Kubie (Hawana) nawiążą 
kontakt z eksporterami art. żywnościowych, wód- 
czanych. włókienniczych i perfumeryjnych. E/25896/ 


4H/Kl. 


Firma w La Paz (Boliwia) posiadająca swą 
agencję w Arequipa (Peru) interesuje się importem 
różnych artykułów. E/26054/5.A/K1. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwo- 
wym Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu nałe- 
ży powołać się na odnośny numer. Firmy, które nie 
pozostawały dotychczas w bliższym kontakcie z Insty- 
tutem. winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu 


SKŁADY I HANDEL ŚLEDZIEM. 


Tegoroczny sezon jesienny stoi — wobec 
wykończenia dolnych kondygnacyj nowej 


chłodni śledziowej w porcie rybackim w Gdy- 
ni. i co należy podkreślić — wypełnienia tej 
chłodni śledziami, już pod znakiem pewnej 
roli Gdyni w handlu śledziem importowa- 
nym, solonym. Nastąpiła choć nieznaczna, ale 
widoczna koncentracja importowa śledzia w 
Gdyni. Nie przeszkadzając w niczym Gdań- 
skowi pozwala ona na przyszłość lepiej wy- 
korzystać możliwości handlu tak własnego 
jak i tranzytowego śledziem solonym. 

Jeszcze przed oddaniem do użytku nowej 
chłodni uruchomiony został nowy magazyn 
niechłodzony przy nabrzeżu angielskim. Na 
wiosnę przewiduje się budowę dalszych kon- 
dygnacyj nowej chłodni. Chociaż z dotkli- 
wym spóźnieniem, potrzeby ośrodka składo- 
wego dla śledzi w porcie rybackim w Gdyni 
zostały częściowo zaspokojone. Pierwszej rę- 
ki matiasy tegoroczne zostały wprawdzie stra- 
cone dla składowców gdyńskich: przyszły 
więc sezon dopiero będzie sezonem pełnych 
sortymentów, które będą mogły być dobiera- 
ne na kolej do kraju i w tranzycie — z samej 
tylko Gdyni. 

Strona techniczna właściwego składowa- 
nia została ostatecznie uresulowana, tak samo, 
jak (w ostatnim miesiącu) uregulowana zo- 


GODY WIA 


stała sprawa celowej organizacji pracy w por- 
cie rybackim. 


Pozostaje najważniejsze: celowa organi- 
zacja samego handlu śledziem, jego samoobro- 
na i skupienie z uwagi na interes własny i re- 
prezentowane przezeń potrzeby konsumen- 
tów. Śledź dociera do spożywcy drogi, za po- 
średnictwo obce, wreszcie za straty na waha- 
niach cen konsument płaci zbyt wiele. W pa- 
rze więc ze stroną techniczną. której postęp 
jest niewątpliwy, winien iść postęp organiza- 
cyjny, widoczny w przemyślanej inicjatywie. 
i prawidłowej taktyce prywatnego handlu z 
jednej strony i w liczeniu się z jego potrzeba- 
mi i zadaniami na przyszłość — przez czynnik 
polityki państwowej — z drugiej strony. 


KRONIKA. 


— RYZYKOWNE TRANSAKCJE. Jeszcze przed 
rozpoczęciem połowu śledzi jarmuckich sprzedali 
eksporterzy angielscy próbne partie importerom w 
Gdyni i w Gdańsku. Tak zresztą postępuje się co ro- 
ku. Solarze angielscy chcą jwż przed sezonem mieć 
pewną podstawę do kalkulacji, aby wiedzieć jakie 
ceny mogą początkowo płacić rybakom. Sprzedają 
więc eksporterom pierwsze partie, a eksporterzy chęt- 
nie robią te ryzykowne transakcje (ryzykowne dla 
solarza i dla importera polskiego, a nie dla ekspor- 
tera angielskiego), Bo eksporter zrobiwszy umowę 


PORT RYBACKI 


MORSKIE INSTYTUT RYBACKI 


HALA I CHEC 


IA RYBNA 


ES A TOTEM ROEE "CY 


Fabryka lodu 
Składy tranzytowe w komorach chłodniczych. 


Specjalny magazyn tranzytowy o pojemności 10.000 beczek śledzi. 


Rachunek czekowy: nr 1222w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. 
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Telefony; 1250 1778 


z solarzem, oferuje fikcyjne partie importerom zagra- 
nicznym. A że handel śledziem solonym zawiera już 
sam w sobie dużo ryzyka, więe i importerzy chętnie 
ryzykują tym bardziej. że natychmiast sprzedają za- 
kupione partie hurtownikom w kraju. Hurtownik 
oczekując z niecierpliwieniem na pierwszy statek ze 
śledziami jarmuckimi. płaci ostatecznie za ryzykow- 
ną zabawę: zagranicznego solarza i eksportera, a kra- 
jowego importera śledzi. 

Bo gdy na przykład połowy będą dobre i ceny 
będą spadały to wielu hurtowników wycofa sic 
z pierwszego zakwpu drogich śledzi. Rvzyko zapłaci 
importer, a zarobi solarz angielski. Gdy połowy śledzi 
okażą się niewystarczające, a ceny płacone rybakom 
angielskim pójdą w górę, to straci tylko solarz w Am- 
glii, a zarobią dalsze ogniwa, tj. eksporter angielski, 
impoiter polski i hurtownik krajowy. 


WYDAWNICTWA 


NOWE WYDAWNICTWO INFORMA- 
CYJNE. 


Ajencja Wschodnia Sp. z o. o. w Warsza- 
wie wydała ostatnio drukiem „Warszawski 
Skorowidz Branżowy na rok 1936/37“. Wyda- 
wnietwo to wypełnia obszerną lukę w materia- 
le informacyjnym, traktującym o życiu gospo- 


Pierwsze ryzykowne transakcje na śledzie jar- 
marckie (razem Gdynia i Gdańsk około dziesięć tysię- 
cy dużych beczek) zrobiono po cenach wyższych d 
cen roku ubiegłego o sześć do siedem złotych. I tak 
pierwszy Trade matis sprzedano po cenach huxrtow- 
nych (oalone, franco wagon) od 76 zł do 79 złotych, 
ordinary matis: przeciętnie po 72 złotych za dużą 
beczkę. Smolmatisy o dwa złote taniej. Za dwie po- 
łówki cztery złote więcej. 


Ze względu na to, że eksporterzy angielscy na 
pierwsze partie wyśrubowali ceny, a jest możliwa 
tendencja zniżkowa., wobec tego importerzy sprzedają 
te śledzie po cenie kosztów, a nawet i z pewną stratą. 


(Komun. Portu Rybackiego). 


darczym stolicy. Mieści ono w sobie, na prze- 
szło 600 stronicach, szczegółowy skorowidz 
branżowy. zawierający ok. 700 pozycyj oraz 
ponad 40.000 adresów placówek gospodarczych 
i wolnych zawodów Warszawy. Staranny 
i przejrzysty układ materiału adresowego umo- 


a A orientację. Cena książki ` wynosi 
zł 7 


HERMANN MATHIESEN & Co 


Spółka z ogar. odp. 


IMPORT ŚLEDZI 
właśc: H. Mathiesen i $. Rynecki 


Adres telegraficzny: 
Telefon: 


„BERMA T VC Or 
28-24 Biuro 

10-38 Prywatny Rynecki 
30-71 20 Mathiesen 


Konto bankowe: 
Powszechny Bank Zwiazkowy, Gdynia 
E AR ANN O GE arr 


GDYNIA Port Rybacki 


DOM HANDLOWY PO 


MMER i THOMSEN Sp.zo.o. 


Gdynia, Port i EL 


Import śledzi solonych i towarów kolonialnych 


Telefon nr 30-35 


Adr. telegr. Thomsen Gdynia 


Kupujcie wyroby krajowe! 
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Regularne linje Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


CAPELLA" 
CIESZYN* 


zawieszona do wiosny 


CAPELCA* 
CIESZYN* 


SKJOLD 


URANUS" I. s. 
LEANDER* 1. s. 


SKJOLD 


ANNA GRETA 


ANNA GRETA 


MARIEHOLM* 


SKJOLD 
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awi 
DSE 
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s 


10 


s 


10. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


FINLANDIA 


(Żegluga Polska, S$. A.) 
co tydzień 
1) Helsinki, Kotka, Viipuri 
2) Turku, Helsinki, Viipuri 


3) Mantyluoto, Kaskó, Wasa, Yxpila, 


ulu 
(Lenczat & Co, Sp. z o. 0.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad 
Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
ESTONIA 
Tallinn 
(Żegluga Polska, S$. A.) 
eo tydzień 
Tallinn 
(Rothert & Kitaczycki) 
co 2 tygodnie 


Tallinn 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 5 tygodnie 


ŁOTWA 


Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


Ryga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 3 tygodnie 
Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie 
LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 


(F. G. Reinhold Lid.) 


eo 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) CAPELLA* 


CIESZYN* 


zawieszona do wiosny 


CAPELLA* 
CIESZYNĘ 


JARVAMAA 


SKJOLD 


URANUS” |. s. 
LEANDER* I. s. 


SKJOLD 


ANNA GRETA 


ANNA GRETA 


MARIEHOLM* 


SKJOLD 
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10. 


la 
(bóle 


DUE 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


URD 


INGEBORG 


MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


EGON 
LIBAU 


TATTI 

E. RUSS 
HINRICH 
TCZEW 


URANUS" |. s. 
LEANDER |. s. 


SLEIPNER 


unieruchomiona. 


ERNA 


BATAVIA 


URSA 
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20. 


o 


LI 


10. 


aMi 
(ię 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkóping 
(Polska Agencja Morska) 


co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Ballic Transports, Lid.) 


co 8—10 dni 


Ahus, Malmó, Halmstad, Helsingborg. 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke £ Sieg. Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 5 niemieckie towarzystrwa 
i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Proe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu 


Bremen 


Woly, Spaziov ov 


co tydzień 


DANIA 
Kopenhaga 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co tydzień 


Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Odense — Aarhus 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 16 dni 


NORWEGIA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i iune 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


URD 


INGEBORG 
MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


EGON 
LIBAU 


MANAI 
HINRICH 
TCZEW 


URANUS* I. s. 
LEANDER” l's. 


SLEM NER 


unieruchomiona 


ERNA 


BATAVIA 


JAEDEREN 
URSA 


28. 10. 


9/10. 11. 


21IIR 
OBIE 


10. 


wl 


a iik, 
20.30 


to 
e 6 


o 
= 


26 MUJ 
8, Mil. 
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Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza słatki, mające 


miejsca dla pasażerów 


LECII* 
BALTROVER* 


LUBLIN* 
LWÓW* 


HINDSHOLM 


STATEK 


LINDENAU L. s. 


BERENICE |. s. 


PUCK 
CHORZÓW 


OREST 1. s. 
LEDA* 1. s. 


BUTT 


WIBORG 


ŚLĄSK* 
HEL 


BUTT 


JÄRVAMAA 


WARSZAWA* 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorce) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrelorve) 


co tydzien 


Manchester/Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzien 


Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiac 


HOLANDIA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Lfd.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. 4.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. 0.) 
co 20 dni 


BELGIA 
Antwerpia 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Promoe, Sp. z o. o.) 
co 10—t1 dni 


(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 


Antwerpia 
(Rothert £ Kiłaczycki) 


FRANCJA 


Havre!Cherbourg 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


BALTROVER* 
LECH* 


LWÓW* 
LUBLIN* 


HINDSHOLM 


STATEK 


LINDENAU I. s. 


BERENICE L s. 


PUCK 
CHORZÓW 


OREST* 1. s. 
LEDA" L s. 


BUTT 


WIBORG 


SLASK? 
HEL 


BUTT 
AGHIOS GEORGIOS 


WARSZAWA" 


9. 10. 


LE 


. 10. 
alle 


TO, 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


unieruchomiona do wiosny 


SKJOLD 


TANGER 
LAS PALMAS 


BERNICA 


HEMLAND* 
GOTLAND* 
VASALAND* 


SARMACJA* 


sail: 


3/4. 11. 
14: GB 


ok. 10. li. 


ok. 29. 10. 
ok. 6. LI. 


ok. 


ok. 


12. 


29. 


11. 


KRAJE I PORTY 


Agenci iinij w Gdyni 


Havre 
(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lfd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Porty Sycylii 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2 tygodnie 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylia 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Lid.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Lemant, Agencja Okrętora) 


co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 


co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


unieruchomiona do wiosny 


SKJOLD 


TANGER 
LAS PALMAS 


GENUA 
CALABRIA 


VINGALAND* 
GOTLAND* 


AGHIOS GEORGIOS 


LECHISTAN* 


(ex Hemland) 


3/4. 11 
14. ii. 


30. 10. 
11. 11 


5.20) 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


PIŁSUDSKI* 
BATORY* 


SAGAPORACK* 
SCANPENN* 
CLIFFWOOD* 


TANGER 
LAS PALMAS 


SAN FRANCISCO 
SANTOS 


BORE [X 


WISŁA 
PUŁASKI* 
KOŚCIUSZKO* 


HALLAREN 


VAALAREN 


SPARREHOLM 
TABOR 
TORONTO 


SYROS 
DRYDEN 


CRIPPLE CREEK 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


B. Porty dalsze 


New York — Halifax 
(Gdynia — Ameryka L. ż.) 


co 2—4 tygodnie 


Nowy York (New York) — 
Filadelfia (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 
co tydzień 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO) 


co 3 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


(Rothert & Kilaczycki) 
co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co miesiąc 


Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 


Hankow — Tsingtau —  Tientsin — 


Dairen i Osaka) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 3 tygodnie 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 


(Bergenske Baltic Transporis Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Lid.) 
co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 
co 2—4 tygodnie 
Porty Australii 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


PIŁSUDSKI* 
BATORY* 


SCANMAIL* 
SCANYOR:K* 
SAGAPORACK* 


TANGER 
LAS PALMAS 


SUECIA 
SANTOS 


AURA 
COMETA 


WISŁA 
PUŁASKI* 
KOŚCIUSZKO* 


TITAN 
TEUCER 
STATEK 


TABOR 


SYROS 
DRYDEN 


CRIPPLE CREEK 


14. 
12. 


ME 


UE 


©, „lk 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianie bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linii. — Nazwisko lub firma za każdym ze 
statków oznacza maklera okrętowego. 

30 października: 

s/s SYROS lin. z portów Gulfu dla wy- i załad., PAM. 
s/s GENUA lim. po ładunek do portów zachodnio- 
śródziemnomorskich, Bergenske. 
sis DALWHINNIE lub subst. lin. po 
Leith/Grangemouth, Reinhold. 

s/s SINT PHILIPSLANI) po węgiel, MEW. 

s/s WILHELM TRABER po węgiel. Behnke & Sieg. 

s/s PEGASOS po węgiel, MEW. 

zim WERNER VINNEN ze złomem. PAM. 

s/s TORATRE po węgiel, PAM. 

sis SARMACJA lin. z portów Lewantu 
Rothert & Kiłaczycki. 

s/s VIKING po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s MONA po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 

sis KASTOR ze złomem, PAM. 

31 października: 

s/s LECHISTAN (ex Hemland) z Gdańska po ładu- 
nek na Lewant, Rothert £ Kiłaczycki. 

s/s SAGAPORACK lin. z N. Jorku via Kopenhaga 
tylko dla wyładowania, ASL. 

sis TATTI lin. z Hamburga dla wy- i 

Prowe. 

s/s BUTT lin. z Antwerpii/Rotterdamu dla wy- i zała- 
dowania, Prowe. 

sis MARIE FERDINAND po węgiel, MEW. 

sis RAGNAR po węgiel, PAM. 

s/s KAUPO po węgiel, Speed. 


1 listopada: 

m/s TABOR lin. z portów Gulfu tylko dla wyładowa- 
nia, Bergenske. 

s/s AGHIOS GEORGIOS lin. po ładunek do portów 
Lewantu i Antwerpii, Rummel! & Burton. 

s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyokrętowania 
pas. i wyładowania, iPolbrit. 

sis LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyładowania, Pol- 
brit. 

m/s STEADY lin. ze śledziami tow. połowów „Mewa“ 


PAM. 


ładunek do 


z towarami, 


załadowania. 


SAN 


2 listopada: 

s/s BORE IX lin. z Rio, Santos, Buenos Aires dla wy- 
ładowania, Bergenske. 

m/s HALLAREN lin. z południowej i zach. Afryki dla 
wyładowania, Bergenske. 

s/s EGON lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, Behnke & Sieg. 

s/s CAPELLA z Tallinna/Helsinek dla wy- i załado- 
wania, Żegluga Polska. 

sls URANUS lub subst. ilin. z Bremen/Rygi dla wy- 
i załadowania, Wolff. 

m/s BATAVIA lin. z portów wsch. Norwegii dla wy- 
i załadowania, Bergenske. 

s/s MARIEHOLM lin. ze Sztokholmu dla wy- i zała- 
dowania, Bergenske. 

s/s JOHANNES C. RUSS lin. pe ładunek do Finlandii, 
Lenczat. 


3 listopada: 

s/s SCANYORK lin. z portów bałtyckich po ładunek 
do N. Jorku, A. S. L. 

s/s SMALAND lin. po ładunek do portów Lewantu. 
Polska - Lewant. 

sis URSA lin. z portów zach. norweskich tylko dla 
wyładowania, Bergenske. 

s/s ŚLĄSK din. z Antwerpii dla wy- i załadowania, że- 
gluga Polska. 

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 

s/s LECH lin. z Gdańska po ładunek i pasażerów do 
Londynu, Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek i pasażer. do 
Hull, Polbrit. 

sls WARSZAWA lin. z Havre/Londynu po emigran- 
tów, Polbrit. 

s/s BLENDA lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, PAM. 

s/s URD lin. z portów wschodnio-szwedzkich dla wy- 
i załadowania, PAM. 

sis TANGER lin. portugalska dła wy- i załadowania, 
Bergenske. 

s/s E. RUSS lin. z Hamburga tylko dla wyładowania. 
Bergenske. 


4 listopada: 
sis BERENICE lin. z Amsterdamu dla wy- i załado- 
wania, Reinhold. 
sis SLELPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 
mia, Reinhold. 


5 listopada: 

s/s WISŁA lin. z Południowej Ameryki dla wyład. 
i ładowania, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s UFFE lin. z Manchester/Liverpool dla wy- i za- 
ładowania, Reinhold. 

m/s ERNA lm. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

s/s LEDA lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 


6 listopada: 

s/s AURA lim. po ładunek do Rio, 
Aires, Bergenske. 

m/s COMETA lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 
Aires, Bergenske. 

s/s MAJORCA lub subst. lin. po ładunek do Leith/ 
Grangemouth, Reinhold. 

m/s GOTLAND lin. z portów Lewantu dla wyładowa- 
nia, Polska-Lewant. 


Santos. Buenos 


? listopada: 

s/s NEREUS lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 

s/s HINRICH lub subst. lin. z Hamburga dla wy- 
i załadowania, Prowe. 

s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
mia, Lenczat. 

sis MARTHA RUSS I po ładunek do Finlandii, Len- 
czat. 

s/s INGA ze złomem. PAM. 
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny 


O ZRÓWNANIE HANDLU GDYŃSKIEGO 
Z GDAŃSKIM POD WZGLĘDEM WA- 
RUNKÓW PRZYDZIAŁU DEWIZ. 

Od pewnego czasu importerzy gdyńscy 
narzekają na trudności, na jakie napotykają 
przy przydziałach dewiz na towary zagranicz- 
ne, szczególnie na towary kolonialne, owoce 
i śledzie. Dopóki zarządzenia dewizowe 
stwarzały jednakowe warunki gospodarki wa- 
lutowej na całym obszarze celnym. importe- 
rzy gdyńscy nie czuli się tak zagrożeni w swej 
egzystencji jak po wejściu w życie porozumie- 
nia dewizowego polsko-gdańskiego. Sytuacja, 
jaka wytworzyła się dla importerów odnoś- 
nych towarów po wejściu w życie wspomnia- 
nego porozumienia, daje wybitną przewagę 
kupiectwu gdańskiemu nad gdyńskim. 

Znane są na ogół wypadku, że Komisja De- 
wizowa czyni coraz większe trudności w przy- 
dziale dewiz, których nie odczuwają jednak 
tak mocno importerzy gdańscy jak firmy 
gdyńskie. Dewizy dla firm gdańskich przy- 
dzielane są w ramach kontyngentu, przyzna- 
nego Gdańskowi przez Bank Polski w stosun- 
ku odpowiadającym udziałowi tych firm w 
przywozie towarów zagranicznych do Polski 
przed wejściem w życie wyżej cytowanego 
porozumienia. Wprawdzie kontyngent ten nie 
pokrywa w całości zapotrzebowania importe- 
rów gdańskich, to jednak stworzył on lepsze 
warunki pracy dla firm gdańskich niż mają to 
firmy gdyńskie. Technika przydziału dewiz 
w Gdańsku jest znacznie uproszczona. Przy- 
dział dewiz w Gdańsku następuje, jak już wy- 
żej nadmieniono w pewnym stosunku do daw- 
nych obrotów poszczególnych firm z Polską. 
Firmy gdańskie wiedzą z góry zawsze, jaki 
będą miały udział w ustalonym kontyngencie 
dewiz dla Gdańska i wskutek tego mają pra- 
wo otrzymania przydziału dewiz awansem na 
podstawie miesięcznych wniosków. bez uprze- 
dniego przedstawienia wymaganych przepisa- 
mi dewizowymi dowodów, w wysokości 50% 
przypadającej dla nich sumy. Przydział dewiz 
dla importerów gdyńskich natomia-t następuje 
według trybu, ustalonego dla wszystkich im- 
porterów polskich. Importer gdyński nie wie 
nigdy z góry nawet w przybliżeniu, jakimi 
przydziałami będzie dysponował oraz nie 
otrzymuje tak łatwo zaliczki na przydział de- 
wiz, jak firmy gdańskie. 

Fakt zaliczkowania przydziału dewiz ma 
bardzo duże żnaczenie dla importerów. Umoż- 
liwia on kupcowi gdańskiemu swobodniejsze 
regulowanie należności za importowany towar, 
wykupywanie inkasa wedlug swego uznania 
itd. Importer gdański nie napotyka również 
na przeszkody formalne przy przekazywaniu 
dewiz za granicę. albowiem nie musi czekać 
10—14 dni a bardzo często nawet i dłużej na 


24 


decyzję Komisji Dewizowej w powyższej kwe- 
stii. Nie potrzebuje on się także legitymować 
z góry pozwoleniem przywozu, anii wartością 
towaru na tym pozwoleniu. Ten ostatni wa- 
runek jest powodem do odrzucania wniosków 
firm gdyńskich przez Komisję lub Banki De- 
wizowe ze względów czysto formalnych. Wia- 
domym jest, że przy dzisiejszej fluktuacji cen, 
wartość importowanego towaru nie może być 
ściśle zgodna z wartością, podaną w pozwole- 
niu przywozu a to dlatego, że od czasu złoże- 
nia wniosku o pozwolenie przywozu i daty 
wystawienia tegoż do czasu zużytkowania 
pozwolenia trwa najmniej trzy miesiące (po- 
zwolenie przywozu według przepisów impor- 
towych zachowuje bowiem ważność w ciągu 
3. miesięcy) a w takim czasie ceny za gra- 
nicą mogą ulec zawsze pewnym zmianom 
w dół lub w górę. lmporter gdyński, chcąc 
otrzymać przydział dewiz musi w 'powyż- 
szych wypadkach nawet przy bardzo drob- 
nych odchyleniach starać się w Centralnej 
Komisji Przywozowej o skorygowanie w po- 
zwoleniu przywozu wartości importowanego 
towaru, inaczej bowiem wniosek jego o przy- 
dział dewiz zostaje załatwiony odmownie. 
Korygowanie wartości towaru w pozwoleniu 
przywozu połączone jest nie tylko z pewnymi 
kosztami, ale także ze stratą czasu oraz kon- 
sekwencjami niewywiązania się z przyjętych 
zobowiązań. Tych wszystkich przeszkód nie 
mają firmy gdańskie. Nie należy również za- 
pominać jeszcze o ułatwieniach, jakie posia- 
dają firmy gdańskie przy transakcjach wią- 
zanych. lmporter gdyński musi w razie za- 
rezerwowania przez eksportera polskiego de- 
wiz z transakcji eksportowej wiązanej dla 
siebie, starać się w drodze normalnej o przy- 
dział dewiz, czego nie potrzebuje importer 
gdański. 

Rezultat powyższych ułatwień jest ten, że 
towar nadeszły do Gdyni na inkaso bankowe 
dla importera gdyńskiego musi zalegać w ma- 
gazynach portowych i nie może być przez nie- 
go wykupiony na czas, podczas, gdy ten sam 
towar nadeszły tym samym statkiem i w tym 
samym dniu, lecz z przeznaczeniem dla im- 
portera gdańskiego zostaje bez trudu wyku- 
piony i sprzedany do Polski. Dzieje się to 
oczywista z krzywdą dla importerów gdyń- 
skich, albowiem niewykupienie dokumentów 
w przepisanym terminie grozi tym ostatnim 
konsekwencjami wynikłymi z umowy o do- 
stawę i podrywa zaufanie do kupca gdyń- 
skiego. 


Powyższy stan rzeczy nie da się gospo- 
darczo usprawiedliwić albowiem stawia gdań- 
skiego importera w lepsze warunki konkuren- 
cyjne od gdyńskiego i nie Gszczędza wywozu 
złotych za granicę. Gdyński handel importo- 


wy powinien zdaniem naszym korzystać 
z tych samych ulatwień przy przydziałach 
dewiz, z jakich korzysta handel gdański. — 
Inaczej bowiem handel zagraniczny Gdyni 
nie będzie mógl się rozwijać. 
Prana dg, 

KRONIKA 

PODZIAŁ KONTYNGENTÓW PRZYWOÓZO- 

WYCH. 

Na posiedzeniu Centralnej Komisji Przy- 
wozowej w dniu 29 października br. nastąpi 
podział kontyngentów przywozowych na 
okres listopad — grudzień. Z towarów kolo- 
nialnych podzielone będą kontyngenty: na 
herbatę z kolonij angielskich, kawę z kolonij 
angielskich i holenderskich, korzenie z ko- 
lonij angielskich i hclenderskich. rodzynki z 
Cypru, masło kakaowe z Anglii i Holandii. 
orzechy ziemne z Holandii, ryż z Indii holen- 
derskich oraz śledzie świeże i solone z Anglii. 
NOWE TRANSPORTY HERBATY. 

Nadeszły nowe transporty herbaty cet- 
lońskiej oraz herbaty z Indii Holenderskich 
i Indii Brytyjskich. Ostalmia nadeszła w 
transakcjach wiązanych. Dalsze transporty 
w transakcjach wiązanych są w drodze i io 
w większych ilościach. 


OCZEKIWANE TRANSPORTY OWOCÓW. 

Zapowiedziany przez nas w ostatnim nu- 
merze s/s „Scania“ nadszedł do Gdyni dnia 17 
października br. i wyładował około 4.500 
skrzyń cytryn włoskich nowych zbiorów mar- 
ki ..Primafiore'". 

Odbiorcami towaru są Aukcje Oiwocowe. 
Bałtyckie Aukeje Owocowe i Gdyńskie Targi 
Owocowe w Gdyni. 

Dnia 28 października br. ma nadejść do 
Gdyni s/s „Sarmacia” z ładunkiem pomarańcz 
i owoców: suszonych. 

W pierwszych dniach listopada nadejdą 
do Gdyni s/s ..Lewant" pomarańcze palestyń- 
skie nowych zbiorów. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM. 

W czasie od 15 do 25 października br. 
wystawiły przedsiębiorstwa aukcyjne ogó- 
lem 6.000 skrzyń pomarańcz kalifornijskich 
„Sunkist“, 2.461 skrzyń cytryn włoskich no- 
wych zbiorów. 420 skrzyń cytryn syryjskich 
i 250 kg chleba świętojańskiego. Z powyż- 
szych ilości sprzedano 1.175 skrzyń poma- 
rańcz, po cenie 1.48 — 1,50 — i 1,51 zł za 1 kg, 
1.850 skrzyń cytryn włoskich po 34, — 38,50 
zł za | skrzynię oraz 250 kg chleba święto- 
Jańskiego po 1,70 zł za 1 kg- 

Szczegółowy przebieg aukcyj przedstawia 
się nasłępująco: 

Aukcje Owocowe Sp. z o. o. 

wysławiłyv dnia 19 bm. 3.350 skrzyń po- 
marańcz kalifornijskich, z czego sprzedano 
1.175 skrzyń po 1.48 do 1.51 zł za 1 kg. 


Resztę towaru wycofano z powodu braku 
nabywców. 

W tym samym dniu wystawiono do prze- 
targu 420 skrzyń cytryn syryjskich i 368 
skrzyń cytryn włoskich. Sprzedano 400 skrzyń 
cytryn syryjskich po 30 zł za skrzynię, resztę 
tych cytryn jak również cytryny włoskie 
wycofano. 


Dnia 21 października br. Aukcje Owoco- 
we wystawiły do przetargu 2.650 skrzyń po- 
marańcz kalifornijskich, 368 skrzyń cytryn 
włoskich i 250 kg chleba świętojańskiego. 


| Pomarańcze w całości wycofano z powodu 
braku nabywców, z pozostałych zaś partyj to- 
waru — sprzedano 123 skrzyń cytryn wło- 
skich, osiągając 36 złotych za 1 skrzynię. — 
Chleb świętojański sprzedano w całości po 
1,70 za 1 kg. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KO- 
LONIALNYCH. 


Obroty w towarach kolonialnych mini- 
malne, chociaż sezon na niektóre artykuły 
już rozpoczęty. Należy to przypisać głównie 
trudnościom dewizowym i nieuregulowamej 
polityce kontyngentowej. Sytuacja, jaka wy- 
tworzyła się obecnie w polityce handlowo - 
kontyngentowej nie pozwala na angażowanie 
się w większych iransakcjach i dostawach. 
Niektóre towary są nadal poszukiwane i po- 
mimo, że znajdują się w składach celnych nie 
mogą jednak z braku pozwoleń przywozo- 
wych lub też trudności dewizowych dostać 
się do wolnego obrotu. Ze względu na sezon 
przedświąteczny — tendencja: na niektóre to- 
wary bardzo mocna — ceny zwyżkują. 


Kawa surowa: 

Odczuwa się prawie zupełny brak kawy 
brazylijskiej. Ceny utrzymane na poprzednim 
poziomie. Kawy niebieskiej jest dostateczna 
ilość. Przewiduje się zwyżkę cen tak na kawę 
niebieską jako też i brazylijską a to wskutek 
zwiększenia się kosztów kompensacyjnyich. 


Hesbata: 

W handlu herbaty sytuacja naogół bez 
zmiany. Ceny utrzymane. Nadchodzi coraz 
więcej herbaty w transakcjach wiązanych, tj. 
z Indii holenderskich i brytyjskich. Herbata 
cejlońska z kontyngentu wrzesień — paź- 
dziernik już oclena i wpuszczana zostaje do 
kraju. Wskutek częściowego zaopatrzenia 
rynku odczuwa się słabsze zainteresowanie ze 
strony nabywców tym artykułem. 


Korzenie: 

Na pieprz — tendencja słaba, ceny utrzy- 
mane. Poszukiwany jest natomiast cynamon 
i ziele angieiskie (piment). Tych ostatnich ar- 
tykułów brak jest jednak w Gdyni. 
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Masło i ziarno kakaowe: 

Masło kakaowe poszukiwane — tenden- 
cja bardzo mocna — ceny zwyżkują. Cena 
waha się od 4,20 — 4,30 zł za kg. 

Ziarno kakaowe zwyżkowało za granicą o 
dalsze 3 sh. na 50 kg. Obecnie płaci się już 43 
sh. cif Gdynia. Spowodewało to dalszą zwyżkę 
cen na towar oclony. 

Owoce suszone: 

Z Grecji nadeszły nowe transporty fig, 
sułtanek i koryntek. Figi wiankowe sprzeda- 
wane są po cenach od 1,50 — 1,60 zł za kg. 

Ceny na sułtanki wahają się w granicach 
od 2 — 2,415 zł za kg, a na sułtanki amery- 
kańskie od 2,30 — 2,40 zł zależnie cd jakości 
towaru. 

Koryntki sprzedawane są po cenie zł 1.40 
za 1 kg. 

Śliwki amerykańskie — zapotrzebowanie 
normalne — ceny utrzymane. 

Wynoszą one za gat. wielkości 40/50 — 
zł 1,60, a za gat. wielkości 30/40 — zł 1,70 za 
1 kg towaru skrzynkowego. 

Bałtyckie Aukcje Owocowe Sp: z 0. o. 

W dniu 19 października br. urządziły 
przetarg 'wystawiając 500 skrzyń eytryn wło- 
skich (towar własny bez limitu). Towar sprze- 
dano w całości po cenie 34,— do 36,50 za I 
skrzynię. Udział w przetargu wzięła 6 
kupców z Warszawy. Łodzi, Katowie i Gdy- 
ni. Towar sprzedano w partiach po 100, 50 
i 25 skrzyń. 

Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 

Urządziły przetarg dnia 20 października 
br. Do przetargu wystawiły 1.225 skrzyń cy- 
tryn włoskich „Primafiore“. Towar sprzeda- 
no w całości w partiach po 100, 50 i 25 skrzyń 
uzyskując cenę 36 — 38,50 za 1 skrzynię. — 
Udział w przetargu wzięło około 20 kupców 
miejscowych i z głębi kraju. 


KRONIKA ZAGRANICZNA. 


Turcja. 

Do pierwszej dekady października b. r. 
notowano na rynku tureckim łącznie tran- 
sakcevi na rodzynki tureckie około 28.000 ton. 

W roku ubiegłym w tym samym czasie — 
około 36.000 ton a w roku 1934 — 22 200 ten. 

Ceny na ten artykuł kształtowały się w 
ostatniej dekadzie następująco: 


za 100 kg cif cif 
porty kontynentu porty angielskie 
typ "7248 Lt 16,= sh 26 
typ 8—14 Pr sh 29,3 


typ 9—15 Li 18,5 sh 535 
typ 10—16 ILF 225 sh 38,6 
typ 11—17 Lt 245 sh 42,3 


Załadowania 
pejskich wyniosły 184.865 skrzyń — do por- 
tów angielskich 85.162 skrzyń — do innych 
portów 3.092 skrzyń. 

Łącznie załadowano w roku bieżącym do 
portów europejskich 8.880 ton, w tym samym 
czasie w roku 1935 — 13.800 ton, w roku 1934 
— 8.140 ton, do portów angielskich 5.330 ton. 
w roku 1935 — 5.380 tem i w roku 1934 3.005 
ton, do innych porić'w 360 ton, w roku 1935 — 
285 ton i w roku 1934 — 75 ton. 

Całe tegoroczne zbiory rodzynek turec- 
kich ocenia się na 55.000 do 60.000 ton, z czego 
połowa w ciągu 6 tygodni od otwarcia 
rynku na ten artykuł, została już z rynku 
podjęta. 


Włochy. 

Jak już w iednym z ostatnich numerów 
podawaliśmy, zbiory tegoroczne pomarańcz 
włoskich zapowiadają się baadzo dobrze, nie 
jest jednak jeszcze znana cena na ten artykuł. 

Spadek lira spowadował zniżkę cen na 
cytryny włoskie, które kształtują się obecnie 
35 do 40 lirów za 1 skrzynię. 

Z każdym tygodniem ładuje się nowe 
transporty cytryn dla Londynu, Hamburga 
i Gdvni. 

Cena na migdały włoskie słodkie utrzy- 
muje się w dalszym ciągu na wiysokim pozio- 
mie. 


Rumunia. 

Rumunia oblicza eksport tegoroczny 
orzechów włoskich na ca 500 wagonów a 10 
ten. W roku bieżącym powołana została do 
życia Komisja Standartowa, która ma czuwać 
nad sortymentem towaru eksporiowego i jego 
opakowaniem. Komisja podzieliła gatunki o- 
rzechów na: Jumbo 32 mm, Fancy 30—52 mm, 
oraz Medium 28—30 mm. Wymagane jest opa- 
kewanie w workach po 50 i 25 kg. 


Stany Zjednoczone. 

Zbiór rodzynek w Stanach Zjednoczo- 
nych oblicza się w roku bieżącym na 924.000 
małych ton (short ions). 

Zbiory pomarańcz ocenia się: 

Kalifornia — 15.000.000 skrzyń, w roku 
ub. wynosiły one 14.599.000 a w roku 1934 
18.990.000. Florida — 21.000.000 skrzyń, w: ro- 
ku ub. — 17.700.000, i w roku 1934 — 
17.600.000. 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 12-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL”". 


Hurtowa sprzedaż wsze|- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 


bananów i pakownia owoców. 
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Sytuacja gospodarcza okręgu Izby Przemysłowo- 
Handl. w Gdyni na tle sytuacji gospodarczej ogólnej 


(przemówienie prezesa p. Stanisława Tora 


Biorąc za podstawę pierwsze półrocze r.b. 
(późniejszych danych cyfrowych brak) nale- 
ży NAR, iż w rzędzie 35 państw Świata, 
posiadających 85 proc. obrotu w handlu mię- 
dzynarodowym, 27 państw zwiększyło obro- 
ty w eksporcie i 26 w imporcie. W liczbie 
tych państw Polska wykazuje w eksporcie 
wzrost o 9,32 proc. w stosunku do obrotów 
tego samego okresu roku zeszłego i w impor- 
cie wzrost o 10,15 proc., zajmując pod wzglę- 
dem zwiększenia obrotów pośród państw euro- 
pejskich jedno ze środkowych miejsc. Co- 
prawda wzrost w imporcie jest większy niż 
w eksporcie i przez to samo dodatnie saldo 
bilansu handlowego wykazuje tendencję ku 
zmniejszeniu, niemniej jednak wzrost impor- 
tu, odnoszący się głównie do surowców, nie- 
zbędnych dla przemysłu, świadczy o ożywie- 
niu tempa obrotów gospodarczych w kraju, 
a równocześnie o wzroście udziału naszego 
w obrotach międzynarodowych. 


Ostatnio dokonana dewaluacja franka 
rancuskiego, a za nią florena holenderskiego, 
ranka szwajcarskiego, lira włoskiego i wresz- 

cie korony czeskiej, uważana jest w niektó- 
rych kołach międzynarodowych za zjawisko, 
mogące przyczynić się do dalszego ożywienia 
wymiany międzynarodowej. Zapatrywania 
takie są w dużym stopniu usprawiedliwione. 


Zarządzenia dewaluacyjne wspomnianych 
baństw odezwały się głośnym echem w całej 
<uropie, wywołując i w Polsce różnorodne 
zdania co do konsekwencyj. jakie u nas zarzą- 


na plenarnym zebraniu w dniu 30 10 br.) 


dzenia te mogą wywołać. Nie wdając się 
w szczegółowe rozważania na ten temat, 
stwierdzić należy, że tak warunki wewnętrzne 
jak i zewnętrzne, które skłoniły wymienione 
państwa do przeprowadzenia dewaluacji, nie 
zaistniały u nas, również i stosunki handlowe 
nasze z tymi państwami nie odgrywają takiej 
roli w naszych obrotach ogólnych, aby wytwo- 
rzona nowa sytuacja mogła nam poważnie 
zaszkcdzić i skłonić do zmiany dotąd zajmo- 
wanego stanowiska. Przeciwnie — fakt, że 
gros naszych obrotów handlowych dokonywa- 
ne jest z państwami, które dewaluację już po- 
przednio przeprowadziły, przemawia za za- 
chowaniem dotychczasowej linii w zakresie 
naszej polityki walutowej, zwłaszcza, że tego 
wymagają również nasze wewnętrzne warun- 
ki gospodarcze. To też wyraźne kilkakrotne 
oświadczenia Rządu w tej sprawie znalazły 
jednomyślną aprobatę i zrozumienie w odpo- 
wiedzialnych sferach gospodarczych, zgrupo- 
wanych w samorządzie przemysłowo - handlo- 
wym, jak również u szeregu wybitnych eko- 
nomistów. 

Nie tylko w zakresie obrotów w handlu 
zagranicznym. lecz i w gospodarczej sytuacji 
wewnętrznej Polski nastąpiło w okresie spra- 
wozdawczym polepszenie. Zostało to stwier- 
dzone z całą obiektywnością podczas konfe- 
rencji informacyjnej, zwołanej z inicjatywy 
wicepremiera Kwiatkowskiego w połowie 
ubiegłego miesiąca, w której, na zaproszenie 
pana Wicepremiera, brałem udział. Nie bę- 
dę Panom powtarzał znanych z enuncjacyj 
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publicznych szczegółów tej konferencji, prag- 
nę jedynie stwierdzić. że dane, zawarte w wy- 
głoszonych referatach, znalazły należyte zro- 
zumienie u przedstawicieli sfer gospodarczych, 
a dyskusja, jaka się na konferencji tej wy- 
wiązała, na ogół potwierdziła wyłuszczone 
przez przedstawicieli Rządu poglądy na sy- 
tuację ogólną. 


Poprawę w sytuacji gospodarczej naszego 
okręgu izbowego miałem możność stwierdzić 
osobiście podczas parokrotnych odwiedzin 
niektórych obiektów przemysłowych w okrę- 
gu izbowym. Na poprawę tej sytuacji w prze- 
myśle wpłynęły powolny wzrost cen produk- 
tów przemysłowych, wstrzymanie akcji obni- 
żania cen wyrobów przemysłowych drogą 
administracyjną i wreszcie poważne ograni- 
czenia importu towarów zagranicznych, które 
były do pewnego stopnia konkurencją dla 
przemysłu krajowego. W rezultacie niektó- 
re zakłady przemysłowe w okręgu Izby, jak 
nam sygnalizuje Bydgoszcz, zdołały podnieść 
swą zdolność produkcji o 50 proc., przy czym 
w poszczególnych wypadkach zdolność ta się- 
ga 100 proc. wykorzystania. Tym niemniej 
zaznaczyć należy, że poprawa sytuacji prze- 
mysłu mogłaby być jeszcze znaczniejsza, gdy- 
by dało się usunąć szereg poważnych prze- 
szkód natury. organizacyjnej, zwłaszcza w za- 
kresie importu surowców zagranicznych nie- 
zbędnych dla należytego funkcjonowania wie- 
lu przedsiębiorstw przemysłowych okręgu 
Izby. Przedsiębiorstwa przemysłowe okręgu 
izbowego uskarżają się szczególnie na przew- 
lekłą procedurę załatwiania ich wniosków 
o przywóz surowców względnie narzędzi za- 
granicznych, niezbędnych dla należytego 
funkcjonowania tych przedsiębiorstw. 


Innego rodzaju trudności przeżywa prze- 
myst przy wywozie towarów swel produkcji. 
Tu zwłaszcza wchodza w rachubę formalności 
przy uzyskiwaniu zaświadczeń wywozowych 
lub świadectw rozrachunkowych na wvwóz. 
przy czym daje się zwłaszcza wyczuwać nie- 
zmiernie skomplikowany aparat instytucyj. 
upoważnionych do wystawiania tege rodzaju 
zaświadczeń względnie pozwoleń. 


W związku z tvm przemysł okręgu izbo- 
wego wysuwa dezyderat, aby wymagane przy 
wvywozie formalności złe ndst © były przez 
Izby Przemvsłowo - handlowe, blisko stojące 
życia gospodarczego swych okręgów. 


Co się tyczy sytuacji w handlu to i tutaj 
można zanotować pewne przejawy poprawy, 
aczkolwiek nie tak widocznej, jak w prze- 
myśle. Poprawa ła poza tym w poszczesól- 
nvch branżach handlowych jest niejednolita. 
O ile bowiem z jednej strony zanotowano 
pewne ożywienie w branży bławatniczo-kon- 
fekcyjnej, żelaznef i materiałów budowla- 
nych. o tyle z drugiej strony w branżach ko- 
lonialnej, drogery jnej i i na razie opałowej obro- 
ty utrzymują się na poziomie roku zeszłego. 
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Jednym z powodów tego dla handlu niepo- 
myślnego zjawiska jest to, że rolnik pomorski 
nie wykazuje takiego wzrostu siły nabywczej. 
jakaby odpowiadała zwyżce cen produkcji 
rolniczej. Wytłumaczenie tego zjawiska znaj- 
dujemy częściowo w fakcie, że zbiory tego- 
roczne są w naszym okręgu o 20 — 25 proc. 
mniejsze niż w roku ubiegłym, co do pewnego 
stopnia osłabia rezultaty wzrostu cen produk- 
tów rolnych 


Jeśli chodzi o te ostatnie, to wzrost cen 
ułatwił rolnikom spłaty kredytów, zaciągnie- 
tych u kupców zbożowych na przednówku. 
Jednakowoż mimo wzrostu tych kredytów, 
kupiectwo branży zbożowej nie posiada, 
z uwagi na wspomnianą zwyżkę cen. odpo- 
wiednich kapitałów obrotowych i dlatego 
w dalszym ciągu odczuwa trudności. w atyko- 
rzystaniu sprzyjającej koniunktury. 


O ile chodzi o wypłacalność konsumentów, 
to pod tym względem stosunki utrzymały się 
na poziomie zadawalającym. Natomiast wy- 
płacalność kupiectwa. importującego niektóre 
towary z zagranicy, uległa pogorszeniu. Powo- 
dem zmniejszenia wypłacalności tego ku- 
piectwa wobec krajowych dostawców jest to. 
że zmuszone jest ono za importowany towar 
płacić gotówką, gdy tymczasem 'ze swej strony 
odezuwa brak dostatecznej pomocy kredyto- 
wej. 


Wspomnieć jeszcze należy, że stosunki 
handłowe z Niemcami, na których ożywienie 
kupiectwo okręgu izbowego liczyło, w okresie 
sprawozdawczym nie tylko nie nastąpiło, lecz 
wręcz przeciwnie, obroty handlowe uległy 
poważnemu skurczeniu dzięki z jednej strony 
niemożliwości ulokowania na rynku polskim 
towarów niemieckich ze względu na ich wyso- 
kie ceny, a z drugiej strony ze względu na 
niezmiernie skomplikowany system rozra- 
chunkowy, fak również ze względu na brak 
odpowiednich kredytów po obu stronach. 


W dalszym ciągu na szczególną uwagę za- 
sługuje zagadnienie czteroletniego planu in- 
westycvinego, opracowanego przez wicepre- 
miera Kwiatkowskiego, a omawianego w ogól- 
nych zarysach na ostatniej konferencji infor- 
macyjnej. Zagadnieniem tym zajmowała się 
w ostatnich dniach grupa przedstawicieli na- 
szych ciał ustawodawczych podczas wyciecz- 
ki. której etapem było zwiedzenie szeregu 
obiektów. położonych w okresu naszej Izby. 
Wymienię tu Państwową Fabrykę Dykt w 
Bydgoszczy, osady rolne w Pszczvnie i Trze- 
bieniu, wzorowa młleczarnie w Przechowie, 
oraz tu w Gdyni budującą sie hale targową 
i rzeźnię, port drzewny ..Pagedu', nową 
chłodnie rybna i wreszcie wykańczanv obec- 
nie elewator zbożowy w porcie. Wszystkie te 
obiekty, posiadaiące poważne znaczenie go- 
spodarcze. świadczą niewątpliwie o planowef 
akcji Rządu w zakresie inwestycyj. koniecz- 


nych dla uaktywnienia życia gospodarczego 
kraju. 


Rzecz oczywista, że konieczność akcji in- 
westycyjnej objąć musi szereg różnych dzie- 
zin, mających m. in. doniosłe znaczenie bez- 
pośrednie dla rozwoju naszego portu. Mam 
tu na myśli budowę kanału przemysłowego, 
o której wspomniałem już na pierwszym Ple- 
narnym Zebraniu bieżącego roku, w styczniu. 
Niestety, akcja w tym kierunku, jak dotąd, 
pozostaje na martwym punkcie. Możnaby 
naweł powiedzieć, że mamy tu do czynienia 
jakby z błędnym kołem. Wszyscy są zgodni, 
że powstanie przemysłu w porcie jest „condi- 
tio sine qua non” jego dalszego rozwoju, nie- 
mniej jedni chcą przed rozpoczęciem budowy 
wiedzieć, jakiego rodzaju przemysł i w ja- 
kiej ilości ma wykorzystywać tereny, położo- 
ne przy zaprojektowanym kanale, a inni zno- 
wu chcą widzieć kanał przedtem i następnie 
zorientować się, gdzie i jak będzie najdogod- 
niej przy nim się rozlokować. Jasnym jest, 
że w tych warunkach na planową i szybką 
realizację sprawy uprzemysłowienia portu 
liczyć trudno. Wydaje się tymczasem. że qe- 
dynym racjonalnym rozwiązaniem byłoby 
powzięcie decyzji budowy kanału przemysło- 
wego, znalezienie źródeł pokrycia związanych 
z tym kosztów, czy to z funduszów państwo- 
wych, czy też o ile z tego źródła jest to nie- 
możliwe, ze źródeł prywatnych przy ewentu- 
alnym zainteresowaniu kapitału zagraniczne- 
go i wreszcie ustalenie warunków eksploatacji 
przystosowanych terenów przez zaintereso- 
wane branże przemysłu. Przy zastosowaniu 
takiego trybu postępowania z pewnością unik- 
nie się tych błędów, jakich świadkami jesteś- 
my przy zabudowie miasta Gdyni. 


Drugim zagadnieniem, również o charak- 
terze inwestycyjnym. jest sprawa Stoczni 
Gdyńskiej. Wiemy, że znaczna większość 
akcyj tego przedsiębiorstwa została wykupio- 
na przez gminę m. Gdyni. Stoimy jednak już 
od szeregu tygodni wobee nierozwiązania za- 
gadnienia, kto i w jaki sposób ma nadal tę 
Stocznię prowadzić. Wszyscy są zgodni co do 
tego, że w Gdyni Stocznia, chociażby w no- 
staci dobrze zorganizowanych warsztatów 
okrętowych, istnieć powinna, nie ustalono na- 
tomiast, czy mamy dążyć do stworzenia wiel- 
kiego przedsiebiorstwa budowy okrętów. abv 
wykorzystać koniunkturę, iaka w tei dziedzi- 
nie wyraźnie się zarysowała na rynku euro- 
pejskim. Ostatnie dane wykazuią, że w wieiu 
krajach stocznie już wykorzystuią całość swej 
zdolności produkcyjnej. a niektóre wstrzyma- 
ły nawet przyjmowanie dalszych zamówień, 
bo na dwa a nawet trzy lata mają pracę za- 
bezpieczoną. Czy w tych warunkach nie 
zaistnieje okoliczność. że nie bedziemy mogli 
znaleźć stoczni, któraby przyjęła zamówienie 
na nowe jednosiki naszej marynarki handlo- 
wej? Wydaje się więc, że sprawa Stoczni 


Gdyńskiej jest sprawą palącą i powinna być 
jak najszybciej rozwiązana. 


Stwierdzając niewątpliwą poprawę w sy- 
tuacji gospodarczej, tym niemniej muszę przy- 
znać, iż w dalszym ciągu przepełnieni jesteś- 
my troską, czy tempo tej poprawy dorównu- 
je postępowi gospodarczemu u naszych dal- 
szych i bliższych sąsiadów. 


Musimy poczynić jak największe wysiłki 
w Polsce, abyśmy nadal nie zostawali w tyle. 
Jest bowiem powszechnie wiadomym. iż nie- 
dorozwój gospodarczy powoduje umniejszenie 
sił obronnych Państwa. Należy się więc do- 
magać, aby obok konsolidacji wewnętrznej, 
otoczono opieką wszelką działalność gospo- 
darczą, przysparzającą dobrobyt biednemu 
krajowi. Należy pamiętać, iż zagadnienie 
rentowności w działalności gospodarczej jest 
podstawowym warunkiem rozwoju gospodar- 
czego we wszelkich ustrojach i pod wszelką 
szerokością geograficzną. © rentowność w 


działalności gospodarczej tak samo walczy 
Ameryka jak Anglia i jak walczą Sowiety 


z tą tylko różnicą, że ci ostatni walczą z bar- 
dzo małym skutkiem. 


Należy wreszcie podkreślić, iż trudny jesi 
większy postęp w takich warunkach, gdzie 
90 proc. handlu znajduje się w rękach niepol- 
skich. A zatem i w tym kierunku winna być 
przeprowadzona planowa akcja. 


Odnośnie naszego okręgu izbowego muszę 
w dalszym ciągu podnieść, iż przywileje 
udzielane Gdańskowi wpływają ujemnie na 
życie gospodarcze okręgu. Gdynia jest w po- 
równaniu do Gdańska w da!szym ciągu upo- 
śledzona. Dla przykładu przytoczę chociaż- 
by przydział kontyngentów importowych. 


Również bez zmiany pozostaje na terenie 
naszego okręgu izbowego kwestia finansowa- 
nia niektórych działów naszego życia *ospo- 
darczego przez instytucje kredytowe mniej- 
SZOŚCI. 

Kończąc. chciałbym wreszcie zauważyć, 
iż nasze ziemie zachodnie nie odegrały dotych- 
czas właściwej swej roli w ogólnym życiu go- 
spodarczym Polski. W ostatnich dwóch — 
trzech latach daje się zauważyć pewna akcja 
ekspansji na inne tereny ze strony zwłaszcza 
sfer kupieckich okręgu poznańskiego. Nie wi- 
dać natomiast wyraźnych przejawów ze stro- 
ny naszego okręgu. Jestem przekonany, że 
ziemie zachodnie będą musiały odegrać swoją 
role. Należałcbv jedynie życzyć, aby to na- 
siąpiło w najbliższych latach. tego bowiem 
wymaga interes Państwa Polskiego. 


PLENARNE ZEBRANIE IZBY. 


W dniu 30 października rb. odbyło się pod 
przewodnictwem Prezesa Izby p. Stanisława 
Tora Plenarne Zebranie [zby przy licznym 
udziale Radców Izby. Na zebranie to przy- 
był Wiceminister Przemysłu i Handlu p. M. 
Sokołowski, Dyrektor Departamentu Morskie- 
go p. L. Możdżeński, Dyrektor Urzędu Mor- 
skiego inż. S. Łęgowski i Naczelnik Wydziału 
Przemysłowego Urzędu Wojewódzkiego Po- 
morskiego p. Barciszewski. 

Po powitaniu gości i zagajeniu zebrania 
Prezes Izby p. Stanisław Tor wygłosił przemó- 
wienie sprawozdawcze, obrazując na tle sy- 
tuacji ogólnej gospodarcze 'położenie okręgu 
Izbowego (przemówienie to podajemy in ex- 
tenso na wstępie numeru), po czym Dyrektor 
Izby dr J. Kulikowski zdał sprawozdanie 
z prac Izby w ciągu okresu od 1 lipca do 30 
października rb. 


Następnie Wiceprezes Izby dr Włady- 
sław Smoleń zreferowął projekty statutów 
służbowego i emerytalnego urzędników izbo- 
wych. Oba te statuty uchwalone zostały 
przez Plenarne Zebranie. 


W dalszym ciągu Plenarnego Zebrania do- 
konana została w tajnym głosowaniu koop- 
tacja 5 Radców Izby, a mianowicie: do Sekcji 
Przemysłowej — pp. inż. Kazimierza Krzyża- 
nowskiego z Gdyni i Stanisława Zawadzkiego 
z Bydgoszczy, do Sekcji Handlowej — b. p. 
Romana Łukowicza z Kościerzyny i Czesława 
Nowackiego z Gdyni i do Sekcji Żeglugowo- 
Portowej — p. Władysława Gieysztora z Gdy- 
ni. — 

Po zatwierdzeniu uchwał Prezydium Izby 
w sprawie dodatkowych kredytów w budżecie 
na rok 1936 oraz po uchwaleniu taryfy opłat 
administracyjnych Izby, Plenarne Zebranie 
wysłuchało referatu Dyrektora Izby dr. J. Ku- 
likowskiego i Przewodniczącego Komisji Bud- 
żetowej Izby inż. Fr. Skąpskiego w sprawie 
preliminarza budżetowego Izby. Po wyczer- 
pującej dyskusii, w której zabierali głos Rad- 
cowie inż. Korzón. J. Rummel, J. Mazur. 
Wiceprezes Izby dr W. Smoleń, Plenarne Ze- 
branie uchwaliło preliminarz budżetowy 
z nieznacznymi poprawkami. 

Na zakończenie obrad Plenarne Zebranie 
upoważniło Prezesa Izby do powołania niesta- 
łej Komisji Importowej, a to w związku z ma- 
jącym nastąpić przelaniem na Izbę wykony- 
waniem funkcyi w zakresie udzielania pozwo- 
leń importowych. 
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W tym samym dniu odbyły się zebrania 
wszystkich trzech Sekcyj Izby. Podczas tych 
zebrań sekcje uzgodniły swe stanowisko do 
spraw stojących na porządku dziennym Ple- 
narnego Zebrania. 


KONFERENCJA Z WICEMINISTREM 
PRZEMYSŁU I HANDLU 
P. M. SOKOŁOWSKIM. 


W dniu 29 października w godzinach wie- 
czornych przebywający w Gdyni p. Wicemi- 
nister Przemysłu i Handlu M. Sokołowski 
w Towarzystwie Dyrektora Departamentu 
Morskiego p. L. Możdżeńskiego i Dyrektora 
Urzędu Morskiego inż. St. Łęgowskiego przy- 
był do Izby na konferencję poświęconą zagad- 
nieniom rozwoju handlu w porcie gdyńskim. 

Po zagajeniu konferencji przez Prezesa 
Izby p. Stanisława Tora, Dyrektor Izby dr |. 
Kulikowski przedstawił obecny stan placówek 
handlowych w porcie, trudniących się han- 
dlem zagranicznym pod względem ich liczeb- 
ności i zakresu działania oraz wskazał na ini- 
cjatywe, wykazaną przez nie przy obsłudze 
rynku krajowego. Stwierdzonym zostało, iż 
placówki handlowe w porcie, pomimo istnie- 
jących trudności, obejmuią swą działalnością 
nie tylko Gdynię i najbliższe zaplecze, lecz 
również obszar całego kraju. Stwierdzono 
również konieczność pogłębienia przez handel 
importowy osiadły w Gdyni stosunków bez- 
pośrednich z krajami pochodzenia towarów. 
sprowadzanych do Polski. Jednvm z głów- 
nych warunków wzmocnienia firm handlo- 
wych, osiadłych w porcie, winno być powiek- 
szenie ich udziału w ogólnych kontyngentach 
przywozowych. 


P. Wiceminister Sokołowski zainteresował 
się szczególnie rozwoiem inicjatywy ku- 
piectwa w porcie gdyńskim i podkreślił rolę. 
iaka przypada handlowi sdyńskiemu w za- 
kresie udoskonalenia metod w naszym handlu 
zagranicznym z korzyścią dla rvnku we- 
wnętrznego. Ministerstwo Przemysłu i Han- 
dlu przywiązuje dużą wagę do tego, aby ceny 
artykułów, importowanych do Polski kształ- 
towane były na właściwym poziomie z 
uwzględnieniem interesów konsumenta. 


W dalszym ciągu konferencji omówiona 
została sprawa utrzymania w Gdyni warszta- 
tów reparacyinych dla obsługi statków, które 
zawijaja do Gdyni. Sprawa ta łączy się z ko- 
niecznością powstania w Gdyni stoczni. Jest 


to dziedzina, którą w pierwszym rzędzie zain- 
teresować się powinien kapitał prywatny. 

Sprawy, poruszone na konferencji, będą 
dodatkowo przedstawione przez Izbę Panu 
Ministrowi Przemysłu i Handlu w osobnym 
memoriale, 


POSIEDZENIE KOMISJI KOMUNIKACYJ- 
NO — TURYSTYCZNEJ. 


W dniu 29 października r. b. odbyło się 
pod przewodnietwem Wiceprezesa Izby p. inż. 
Alfreda Dziedziula posiedzenie Komisji Ko- 
munikacyjno - Turystycznej. 

Przed przystąpieniem do porządku dzien- 
nego p. inż. Dziedziul wygłosił przemówienie 
ku uczczeniu pamięci Dyrektora Departamen- 
tu Dróg Kołowych Ministerstwa Komunikacji 
$. p. inż. Siła-Nowiekiego. Przemówienia tego 
zebrani wysłuchali stojąc. 

Porządek dzienny obrad Komisji obej- 
mował szereg spraw o doniosłym znaczeniu 
ogólnym, co do których łzba sformułować 
miała swe stanowisko dla dalszego zakomuni- 
kowania go Związkowi lzb Przemysłowo- 
Handlowych. jak również sprawy, dotyczące 
zagadnień komunikacyjnych i turystycznych 
w okręgu lzby i w Gdyni. 


Do zagadnień w znaczeniu ogólnym w 
pierwszym rzędzie zaliczyć należy przedsta- 
wioną przez przewodniczącego Komisji p. inż. 
Dziedziula sprawę zwołania Państwowej Ra- 
dy Komunikacyjnej. Komisja wypowiedziała 
się jednomyślnie za koniecznością wystąpie- 
nia Izby z postulatem zwołania Rady i oży- 
wienia jej działalności. 

Następnie Komisja omówiła sprawę re- 
wizji kolejowej taryfy osobowej, która stano- 
wi przedmiot prac Związku Izb. W sprawie 
tej Komisja uchwaliła wnioski następujące: 
a) ulgi przejazdowe, z których korzystają 

sfery gospodarcze, należy nie tylko utrzy- 

mać, ale o ile możności nawet rozbudo- 
wać, gdyż leży to w interesie życia go- 
spodarczego, 

b) ulgi przywiązane do pewnych grup, a 
przede wszystkim do pracowników pań- 
stwowych, należy ograniczyć, 

c) ulgi przejazdowe do miejscowości uzdro- 
wiskowych należy zachować i w miarę 
możności pogłębić, 

d) należy żądać, by PKP. dbały o wygodę 
pasażerów, w szczególności zaś, by w 
okresach wzmożonej frekwencji dodawa- 
no w miarę możliwości technicznych wa- 
gony do składów pociągów i wprowadzo- 
no pociągi dodatkowe i to w porach, odpo- 
wiadających pasażerom, 

e) należy dążyć do zrealizowania zasady, że 
pasażerowie wykupujący bilet za pełną 
cenę mogą zajmować miejsce w wyższej 
klasie w wypadkach, gdy w klasie, na 
którą opiewa bilet, nie znajdują miejsca 
siedzącego. Wreszcie należy domagać 
się: 


g) aby funkcjonariusze państwowi, jadący 
za biletami ulgowymi, nie zajmowali naj- 
lepszych miejsc, gdyż budzi to uzasadnio- 
ne rozgoryczenie wśród pasażerów, płacą- 
cych ceny normalne, 

h) aby pracownicy państwowi i członkowie 
ich rodzin, korzystający z ulgowych prze- 
jazdów, nie uprawiali hand!u, 

i) aby robotnikom kolejowym, jadącym do 
pracy, a w szczególności wracającym 
z pracy przeważnie w zabrudzonej odzie- 
ży, przydzielono specjalne przedziały. 


Poza tym, uznając, iż opłaty za karty 
uczestnictwa na zjazdy organizacyjne są zbyt 
wygórowane, Komisja, na wniosek p. radcy 
Witkowskiego z Grudziądza, zdecydowała 
wystąpić do Ligi Popierania Turystyki z po- 
stulatem o przyjęcie zasady, że Liga zwraca 
opłatę za niewykorzystane karty uczestnictwa, 
o ile zostaną one przedstawione do zwrotu 
n. p. do dni 14-tu od daty zakupienia. 


W wyniku dyskusji nad postulatami o 
uprawnienie osobowej komunikacji kolejowej 
tut. okręgu, Komisja podkreśliła konieczność 
ściślejszego zespolenia pod względem komuni- 
kacyjnym Gdyni z jej najbliższym zapleczem. 

Poza tym Komisja zdecydowała wystąpić 
bezpośrednio do p. Ministra Komunikacji z me- 
moriałem, wskazującym na konieczność uru- 
chomienia letniego pociągu rannego, kursują- 
cego na linii Gdynia — Warszawa, z tym by 
pociąg ten kursował w ciągu całego roku. 


Z kolei Komisja postanowiła wystąpić do 
Dyrekcji Kołejowej z dezyderatem o skróce- 
nie postoju w Tczewie pociągów, nie podlega: 
jących rewizji dewizowej. 


Wreszcie Komisja zdecydowała wystąpić 
do odnośnych zarządów PKP. z postulatem, 
by wagony sypialne, przybywające do War- 
szawy i Gdyni, w zbyt wczesnych porach, 
mogły być przesuwane na boczne tory. 

W sprawie regulowania ruchu na drogach 
publicznych Komisja, wychodząc z założenia, 
że represje i kary nie są środkiem zaradczym 
i że należy ludność przede wszystkim pou- 
czać, uchwaliła przedłożone przez p. inż. Dzie- 
dziula wnioski następujące: 


1) Komenda Wojewódzka Policji Państwo- 
wej i Wydział Kom. Bud. Urzędu Woje- 
wódzkiego winni zorganizować perjodycz- 
ne konferencje i pouczanie całego pod- 
ległego sobie personelu dot. regulacji ru- 
chu kołowego i rowerowego. 

2) Takież konferencje powinny być organizo- 
wane przez zarządy miejskie, wójtów, 
sołtysów i sekretarzy gminnych i to moż- 
liwie przy udziale miejscowych członków 
Auto i Turing Klubów. 

3) Instytucje samorządowe powinny na 
wszystkich drogach w pewnych odstę- 
pach umieszczać standaryzowane i wszę- 
dzie jednakowe napisy: „jechać prawą 
stroną”. 
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4) Do programu wszystkich szkół w Polsce 
należy wprowadzić 1 godzinę miesięcznie 
pouczania i konferencji na temat jeżdże- 
nia i chodzenia po drogach publicznych. 

5) W celu ujednolicenia i planowości całej 
akcji powinno Ministerstwo Komunikacji 
w porozumieniu z Auto i Turing Klubem 
wydać broszurę, któraby jasno i zwięźle 
ujmowała poruszone zagadnienie i służy- 
ła jako podręcznik dla wymienionych 
konfereneyj i szkół. 

6) W tej całej akcji pouczania ludności naj- 
czynniejszy udział Auto i Turing Klubów 
jest pożądany i konieczny. 

W tej samej sprawie Komisja uchwaliła, 
na wniosek przewodniczącego, następujący 
postulat w odniesieniu do ruchu w okolicach 
Gdyni i wybrzeża morskiego. 

Wobec konieczności usprawnienia i ure- 
gulowania ruchu kołowego i pieszego na oży- 
wionych drogach publicznych w okolicach 
Gdyni i wybrzeża morskiego, osobliwie na 
szosie od granicy gdańskiej do Redy oraz 
w letniskach nadmorskich, Komisja Komuni- 
kacyjno - Turystyczna Izby zwraca się z proś- 
bą do Komisariatu Rządu w Gdyni i Sta- 
rostwa Morskiego o urządzenie wzdłuż tej szo- 
sy i w letniskach osobnych chodników dla 
pieszych i osobnych dróg dla rowerzystów. 
Obecny stan jest groźny dla bezpieczeństwa 
ruchu oraz pieszych i stanie się coraz groź- 
niejszym w miarę wzrostu motoryzacji i ru- 
chu na tych drogach. 

Urządzenie tych dróg Komisja uważa za 
wysoce naglące i pilne. 

Wychodząc z założenia, że ulica Morska 
w Gdyni jest integralną częścią głównego 
szlaku w komunikacji międzynarodowej w 
Północnej Europie, Komisja uchwaliła prosić 
Izbę, aby wystąpiła do Komisariatu Rządu 
w Gdyni z wnioskiem o podjęcie studiów nad 
budową odcinka równoległego, gdyż tylko 
wprowadzenie ruchu jednokierunkowego mo- 
że odciążyć ulicę Morską. 

Po omówieniu w dalszym ciągu obrad 
sprawy motoryzacji kraju, będącej w opraco- 
waniu Związku Izb, sprawy budowy i eksplo- 
atacji bocznic kolejowych oraz wniosku 
Związku Korporacyj Młynów Gospodarczych 
woj. pomorskiego o obniżenie taryfy kolejo- 
wej na przewóz węgła i pochodnych, Komisja 
wysłuchała szeregu uwag radcy J. Rummla 
w odniesieniu do spraw turystycznych w Gdy- 
ni i na Wybrzeżu, jak również w obrębie 
Szwajcarii Kaszubskiej i przyjęła wniosek 
o konieczności wystąpienia Izby do Minister- 
stwa Komunikacji z postulatem, aby w okre- 
sie przed sezonem przyznano zniżki kolejowe 
w wysokości 50 proc. przy nabywaniu biletów 
przy powrocie po 10 dniach pobytu nad 
morzem oraz zniżki 75 proc. w okresie posezo- 
nowym od 1 września do 31 października. 

W łączności z tymi postulatami Komisja 
stwierdziła, iż pensjonaty i hotele nadmorskie 
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powinny zobowiązać się do zorganizowania 
tanich pobytów ryczałtowych. Poza tym Ko- 
misja uchwaliła szereg dalszych dezyderatów, 
mających na celu ożywienie ruchu turystycz- 
nego na Wybrzeżu. 


FUZJA ORGANIZACYJ KUPIECKICH 
W OKRĘGU IZBY. 


W dniu 29 października odbyło się w Gru- 
dziądzu posiedzenie zarządu głównego Związ- 
ku Towarzystw Kupieckich na Pomorzu pod 
przewodnictwem prezesa Związku posła Tade- 
usza Marchlewskiego. 


Na zebraniu tym dokonany został akt 
o poważnym znaczeniu dla jednolitości ku- 
piectwa w okręgu Izby, mianowicie po długich 
z obu stron najlepszą wolą podyktowanych 
pertraktacjach Towarzystwo Kupców w Byd- 
goszczy zgłosiło swój akces do Związku To- 
warzystw Kupieckich na Pomorzu. Delegaci 
tego Towarzystwa w osobach prezesa Cylkow- 
skiego, wiceprezesa Maciejewskiego i dyrekto- 
ra latarka równocześnie podpisali zawarcie 
odnośnego układu; przy czym prezes Towa- 
rzystwa Kupców w Bydgoszczy p. Cylkowski 
w przemówieniu swoim zaznaczył, że ponad 
wszystko na decyzję kupiectwa bydgoskiego 
wpłynęła świadomość, że kupiectwo musi być 
solidarne i organizacyjnie najściślej zespolone, 
jeżeli ma spełniać te gospodarcze i społeczne 
zadania, które muszą dla dobra ogółu być 
w najbliższym czasie rozwiązane. 


Fakt fuzji dwóch czołowych organizacyj 
kupieckich w okręgu Izby jest dowodem wzra- 
stającej solidarności całego kupiectwa w okrę- 
gu izbowym. 


OBROTY TOWAROWE PORTU GDYŃ- 
SKIEGO ZA PAŹDZIERNIK BR. 


Obroty towarowe portu gdyńskiego za 
miesiąc październik przedstawiają się nastę- 
pująco: Ogólny obrót zamorski łącznie z o- 
brotem przybrzeżnym wyniósł 733.675,7 t., z 
czego na obrót zamorski przypada 721.087,6 t. 
(we wrześniu 654.878,4 t) Z ostatniej cyfry 
na przywóz przypada 119.105,4 t. (we wrześ- 
niu 115.315 t.) a na wywóz 601.982,2 t. (we 
wrześniu 539.563 t.) 


Obrót przybrzeżny łącznie z W. M. Gdań- 
skiem wyniósł 1.601,3 t. (we wrześniu 2.404,5 
t.) z czego na przywóz przypada 29653 t. a na 
wylwóz 1305 t. 


Obroty drogą wodną z wnętrzem kraju 
wyniosły 10.986,8 t. (we wrześniu 8.517,9 t.), 
z czego na przywóz przypada 2.850,9 t., a na 
wywóz 8.135,9 t. 

Szczegółową analizę obrotów towarowych 
za październik podamy w następnym nume- 
rze. — 


ZMIANA STATKU NA LINII LEWANTYŃ- 


SKIEJ. 

W końcu października Żegluga Polska 
przejęła w miejsce parowca „Sarmacja“. który 
pływał dotychczas na linii lewantyńskiej na 
zmianę z m/s „Lewant“ — drugi statek moto- 
rowy tego samego typu m/s „Hemland”, który 
odtąd będzie pływał pod nazwą „Lechistan'. 


REORGANIZACJA TOWARZYSTWA 


„BERGENSKE BALTIC TRANSPORTS 
L Te D“ 


W ubiegłym tygodniu przybyli do Polski 
członkowie Zarządu i Rady Nadzorczej tow. 


ZAPOWIEDŹ DALSZEJ ZWYŻKI CEN NA 

NOWY TONAŻ. 

W Anglii, której koniunktura w budow- 
nictwie okrętów jest miarodajna dla rynku 
światowego: w tym przemyśle, panuje haussa, 
całkowicie wytłumaczona, haussa trwała. któ- 
rej końca nie można przewidzieć. Po długich 
latach depresji buduje prywatny armator, 
lecz najwięcej podbija cenę wejście pierwszej 
transzy wykonania kontraktów ma budowę 
wojennych statków uchwalonej „Defence 
Programme". 

Wielka ilość zamówień i konieczność za- 
opatrzenia się w części pomocnicze w mate- 
riały i surowce znacznie rozszerzyła zakres 
tej koniunktury budownictwa okrętowego, za- 
AE zi zamówienia dla przemysłu wyro- 

u stali, kotłów, maszyn, sprzętu okrętowego 
itd. Ponieważ z drugiej strony stocznie od 
dłuższego czasu pracowały przy pomocy per- 
sonelu zredukowanego, więc braknie facho- 
wych i doświadczony: ch pracowników w prze- 
myśle okrętowym, to znaczy popyt na facho- 
wą pracę znacznie przewyższa podaż, co jesi 
drugim źródłem zwyżki kosztów własnych, a 
więc i cen w ofertach stoczni na przyszłość. 

Koła armatorów angielskich uważają sy- 
tuację obecną za bardzo niekorzystną dla 
żeglugi, gdyż koniunktura w żegludze handlo- 
wej, bynajmniej jeszcze nieświetna, nie uspra- 
wiedliwia łożenia wyższych inwestycyj na 
nowy tonaż. Również stocznie, w dziale han- 
dlowych okrętów, ograniczone z jednej strony 
trudną jeszcze sytuacją finansową armato- 
rów, z drugiej strony płacąc same wyższe 
ceny za dostawy, surowce i pracę, pozostaną 
w niełatwej sytuacji niezbyt się różniącej od 
sytuacji dnia wczorajszego. 


RE WOMOŚCI.£ 
Z MORSKIE 3 pS 


okrętowego „Det Bergenske Dampskibssel- 
skab“ w Bergen, które to towarzystwo jest 
akcjonariuszem firmy , „Bergenske Baltic Tran- 
sports Ltd.“ w Gdyni i Gdańsku. 

W .związku z wykończeniem budowy 
gmachu „Bergenske“ zostały przeprowadzone 
pertraktacje w sprawie dalszej rozbudowy 
i reorganizacji firmy „Bergenske“ w Gdyni 
i Gdańsku, przy czym zostało postanowione, 
że towarzystwo to zostanie przekształcone na 
nową spółkę akcyjną, w której większość 
akcyj zostanie przejęta (CEN polska grupe 
finansowa. Na czele grupy polskiej znajdują 
się wybitne osobistości z życia gospodarczego 
Polski i portów polskich. 


JESZCZE JEDEN WIĘKSZY ARMATOR 
W FINLANDII. 


Pomyślna finansowa sytuacja ogólma Fin- 
landii odbija się również w jej żegludze mor- 
skiej, w której w ostatnim czasie daje się zau- 
ważyć powiększenie tonażu, na razie co praw- 
da przeważnie przy pomocy statków nabywa- 
nych z drugiej ręki. Tylko dla linij bliższych 
zasadniczo zamawiany jest tonaż nowy. Ale i 
w tej regule są wyjątki: tak pierwszy fiński 
większy cysternowiec będzie nowy, to samo 
statek dla komunikacji z Ameryką Północną 
(Zatoką Meksykańska). 


Największy i majniorwocześniejszy tonaż 
posiada armator Thorden. Obok niego drugim 
wielkim armatorem jest p. Antti Wihuri. 
Prowadził on od roku 1912 firmę maklerską, 
a w roku 1920 był inicjatorem założenia fiń- 
skiego związku stewedorów, którego był 
głównym akcjonariuszem i dyrektorem. W 
roku 1921 przystąpił do firmy żeglugowej 
John Nurminen w Helsinkach, którą prowa- 
dził jako główny akcjonariusz i dyrektor od 
roku 1923. Jest toi firma ekspedycyjna i żeglu- 
gowa, która od roku 1933 nosi nazwę Merihuo- 
lto O. Y. (Służba morska, Spółka Akcyjna) i 
ma oddziały w głównych portach Finlandii. 
Od roku 1926 istnieje już również firma że- 
glugowa „Antti Wihuri“, posiadająca obecnie 
11 większych statków. Większość tych stat- 
ków nosi nazwy zaczynające się na „Wi“, jak 
np. znane w Gdyni: „Wiipunen”, „Wiiri”, — 

„Winha“, „Wiima“, „Wilke“, „Wirma , o noś- 
ności 4000 do 6.600 t. DW, jest też parę mniej- 
szych, z nich znany w Gdyni „Fredavore“. — 
Ostatnio nabyty został szwedzki parowiec 
„Dagmar Salen“ (6,300 t. DW.), angielski 
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„Specialist“ (7.000 t. DW) oraz „Nippon“ (7.200 
t. DW.) szwedzkiej Wschodnio - Azjatyckiej 
Kompanii w Góteborgu. le ostatnie statki po- 
dobno będą kursować na dalszej linii, którą 
armator ten uruchomi, dokładnych szczegó- 
łów jednakże o tej linii jeszcze brak. 

Równocześnie p. Antti Wihuri zwiększa 
siwe zainteresowanie w liniach bliższych. Tak, 
na linii Finlandia - Hamburg dotąd armator 
ten miał we wspólnej z niemieckimi statkami 
linii tylko jeden statek. Od 1 stycznia 1937 
roku wystąpi on jednakże na tej linii samo- 
dzielnie, z większą ilością statków. Doświad- 
czenie i wszechstronność zainteresowań poz- 
walają temu armatorowi na rozwój swego 
przedsiębiorstwa żeglugi w różnych kierun- 
kach. 

Należy podkreślić, że niskie stawki płac 
marynarzy fińskich pozwalają fińskim arma- 
torom bez trudu operować starym tonażem, 
kosztownym w eksploatacji i konkurować 
skutecznie z doświadczonymi przedsiębior- 
stwami państw o wyższych placach maryna- 
rzy. Zdarzają się nawet ciekawe wypadki, 
gdy np. na linii szwedzkiej pojawia się na 
jakiś czas zafrachtowany statek fiński, wyko- 
nywujący podróże na rachunek szwedzkiego 
armatora. lrampy tym bardziej często prze- 
chodzą pod fińską banderę, tym samym po- 
tęgując efekt obserwowanego obecnie pomyśl- 
nego rozwoju żeglugi morskiej Finlandii. 


DLACZEGO SPRAWA NIEMIECKICH NO- 
WYCH RYWALI DLA PÓŁNOCNEGO 
ATLANTYKU NIE JEST AKTUALNĄ? 
W prasie fachowej omawiane są możliwo- 

ści budowy ze strony Niemiec nowych statków 

dla rywalizacji o niebieską wstęgę oceanu. 

Okazuje się, że główną przeszkodą jest sprawa 

celowego zatrudnienia dotychczasowych czo- 


łowych statków niemieckich północno-atlan- 
tyckiej linii: „Bremen“ i „Europa“. Wprawdzie 
statki te w sezonie letnim mogą skutecznie 
wzmocnić nowe liniowce, co robić jednak z ni- 
mi przez pozostałą część roku? Już stosowano 
statki te do wycieczek na święta Bożego Naro- 
dzenia z Nowego Jorku na Bermudy, i to z du- 
żym powodzeniem. lego jednak za mało. Nale- 
żałoby użyć tych statków do podróży naokoło 
świata zamiast dotąd używanych „Resolute“ 
i „Reliance“. Tymczasem „Europa“ i „Bre- 
men” dla tych podróży mają poważne wady: 
nie są one przystosowane i budowane do że- 
glugi w klimacie tropikalnym, oraz mają za 
duże zagłębienie. Urok podróży naokoło świa- 
ta polega na zawijaniu do dużej ilości portów. 
tymczasem statki te cały szereg portów z po- 
wodu zbyt dużego swego zanurzenia musiały- 
by ominąć. 

W ten sposób główną przyczyną hamują- 
cą budowę nowych transoceanicznych statków 
niemieckich jest niemożliwość znalezienia eko- 
nomicznego zajęcia dla dotychczasowych czo- 
łowych transatlantyków niemieckich. 


RUCH STATKÓW W OSLO W ROKU 1935/36 

UDZIAŁ STATKÓW POLSKICH. 

W okresie od 1 Z 35 do 1 7 36 r. weszło 
do portu Oslo 28.530 statków morskich z 
5.124,075 t. pojemności rej. netto i 8.970.929 t. 
pojemności rejestr. brutto przy czym wzrost 
wobec roku poprzedniego wyraża się liczbą 
76.112 t. r. netto wzgl. 211.676 t. r. brutto. 
Wśród statków na wejściu bandera polska co 
do liczby statków (11) zajęła 7 miejsce po 
statkach norweskich, szwedzkich. niemiec- 
kich, duńskich, angielskich i sowieckich, pod 
względem tonażu (26.131 t. r. br.) 10 miej- 
sce. W. M. Gdańsk figuruje w ruchu z 1 stat- 
kiem z 1.010 t. r. br. pojemności. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE | IMPORTOWE 


HOLENDERSKI RYNEK DRZEWNY. 


Import drewna zagranicznego do Holandii 
okrągłego i tarcicy, zarówno twardej jak 
i miękkiej, obrazują poniższe cyfry: 

w 1935 r. 1.725.221 ton za 51.880.000 Fl. 

w 1934 r. 1.628.398 ton za 49.720.000 FI. 

w 1935 r. 1.314.651 ton za 32.055.000 Fl. 

Ostatni rok wykazuje nienormalny spa- 
dek, spowodowany zastojem w budownictwie 
i przemyśle. 

Jeżeli wyłączyć drewno pochodzenia za- 
morskiego, to można ugrupować ważniejsze 
kraje europejskie, eksportujące drewno we- 
dług znaczenia ich jako dostawców drewna 
dla Holandii w następującej kolejności wg sta- 
tystyk holenderskich na rok 1933: 


Drewno okrągłe iglaste, ogólny import do 
Holandii w 1935 r. — 1.002.000 FI. 
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Drewno iglaste, tarte nieobrobione. ogólny 
import do Holandii — 20.293.000 Fl., w tym 
Z. S. S. R.56%, Polska 13124 %, Finlandia 12%. 
Szwecja 9%, Litwa 272%, Czechosłowacja 2%. 

Drewno iglaste, tarte, bardziej obrobione, 
ogólny import do Holandii: 394.000 Fl.. w tym 
Polska 70%, Szwecja 18%. Czechosłowacja 
344%. 

Dębina okrągła, ogólny import 621.000 Fl.. 
w tym Belgia 27%, Polska 25%, Dania 131%, 
Litwa 12%, Jugosławia 3%. 

Dębina tarta, ogólny import do Holandii 
1.518.000 FI. (jeżeli chodzi o ten towar, należy 
wziąć jako konkurujące do pewnego stopnia 


z Polską także i dwa kraje zamorskie. miano- 
wicie Stany Zjednoczone i Japonię): St. Zjed- 
noczone 44%, Polska blisko 30%, Japonia 
714%, Z.S. 5. R. 5%%, Belgia 2%. 

Buczyna okrągła ogólny import do Ho- 
landii w 1935 r.: 242.000 Fl., w tym Niemcy 
60%, Belgia 20%. 
__ Buczyna tarta, ogólny import: ca 500.000 
Fl. w tym Polska 40%, Czechosłowacja 15%. 

Kopalniaki, ogólny import 1.796.000 Fl., w 
tym Belgia 32%, Finlandia 25%, Z. S. S. R. 
18%, Polska 127%, Niemcy 715%, Łotwa 5%. 

Pale i słupy, ogólny import 940.000 Fl., 
w tym Belgia 23%, Z. S.S. R. 19%, Polska 
18%, Niemcy 11%. 

Progi kolejowe, ogólny import 490.000 Fl., 
w tym Z. 5. S. R. 56%. Polska 31%, Niemcy 
415%, Łotwa 4%. 

Dykty (trypleks i multiplex) z olchy 
i brzozy ogólny import ca 2.600.000 Fl., w tym 
Z. 8.8. R. 31%, Polska 29%, Łotwa 1714%, 
Finlandia 121%. 

Dykty dębowe, ogólny import 300.000 FI. 
ca w tym Polska 37%, Łotwa 29%. 

Forniery, ogólny import 515.000 Fl, w tym 
Niemcy 48%, Francja 24%. Polska 20%. 

W roku 1935 import z Polski do Holandii 
wynosił: 


drewno iglaste okrągłe . . . . . . . za Fl. 165.000 
drewno iglaste tarte . . . . . . e . za Fl. 2.682.000 
drewno iglaste tarte bardziej obrob. . za FI. 285.000 
debina okragłóf = . „Pada = „a Pl. 157.000 
debina tanto, och oka NOE 6 «1409 m Fl 465.000 
biiezyna EZ o ae > a zs, (il 198/000 
słupy telegraficzne i pale R USZIOPOGO 
POWSTAC us od cart ve o a EH on A za Fl. 155.000 
kopialmak 2 Ją za Fl. 215.600 
dykty olchowe i brzozowe . . . . ... za PL. 755.600 
dyktysdęboea «= a 6 asd e e «a Fl. 115.000 
lorkiewAzdey "Fm o w a za Fl. 101.009 


TL. 5.464.000 


Wszystkich gatunków drewna i półpro- 
duktów z drzewa Polska wyeksportowała do 
Holandii za Fl. 5.627.000, — reszta, t. j 163.000 
Fl. przypada na inne, wyżej niewymienione. 
typy, jak np. drzewo miękkie liściaste oraz in- 
ne drzewo twarde poza dębiną i buczyną. 

Ponieważ ogólny eksport Polski do Ho- 
Jandii w 1935 r. wynosi Fl. 12.111.000, udział 
drzewa i wyrobów z niego wyniósł bez mała 
50% (t. i. nieco mniej, niż w latach 1933 i 1932). 

Poddając analizie wszystkie cytowane 
wyżej cyfry zauważyć się daje, iż: drewno 
iglaste tarte stanowi ca 50% wartości naszego 
drzewa eksportowanego do Holandii dykty 
i forniery stoją na 2 miejscu i stanowią ca 17%, 
na trzecim zaś miejscu stoi drzewo twarde 
w stanie tartym. 

W każdej z wyliczonych 3 grup inne kra- 
je były głównymi naszymi konkurentami na 
rynku holenderskim, w pierwszej grupie: 
7. S. S, R.. Finlandia i Szwecja. w drugiej: 


Z. S. S. R. i Łotwa, w trzeciej: Stany Zjedno- 
czone i Japonia. Krajem, który podobnie jak 
Polska, specjalizuje się w dostawach drewna 
użytkowego oraz jodły i świerku w większych 
długościach, jest Czechosłowacja. W związku 
z dewaluacją guldena oraz walut innych kra- 
jów europejskich nastąpić mogą pewne zmia- 
ny w zakresie konkurencji zagranicznej, na 
rynku holenderskim, w głównych jednak po- 
zycjach interesujących polski eksport drzew- 
ny nie są oczekiwane większe przesunięcia. 


O WŁAŚCIWE METODY HANDLOWE 
Z INDIAMI BRYTYJSKIMI. 


Państwowy Instytut Eksportowy zwraca 
uwage firm eksportowych polskich na po- 
trzebę należytego utrzymywania kontaktu 
z tym rynkiem. [Instytutowi znane są fakty, 
że firmy, które posiadają agentów i przedsta- 
wicieli. usiłują skądinąd oferować towar 
wprost odbiorcom. nawet po cenach niższych 
niż agentom. Postępowanie takie jest wysoce 
szkodliwe i narazić może nie tylko firmy 
eksportowe na utratę przedstawiciela, ale 
również wpłynąć ze względu na specyficzny 
charakter rynku indyjskiego na obniżenie 
opinii o firmach polskich w ogólności i niechęć 
do utrzymywania stosunków handlowych 
z Polską. 

Uwagi te oczywiście dotyczyć mogą rów- 
nież innych rynków zagranicznych. 


NOWE WARUNKI ZBYTU TOWARÓW 
POLSKICH W KANADZIE. 


Umowa handlowa polsko - kanadyjska, 
która weszła w życie z dniem 15 sierpnia 1936 
roku, przyniosła dla szeregu towarów pol- 
skich zniżki stawek celnych, zmieniając w ten 
sposób warunki zbytu. 

Dla zorieniowania eksporterów polskich 
podajemy poniżej porównanie dotychczaso- 
wych i obecnych stawek celnych dla niektó- 
rych pozycyj. 

Szynki w puszkach opłacały dotąd 35% od 
wartości, obecne cło wymosi 24 proc., oraz po- 
biera się jak uprzednio, 8 proc. t. zw. „sales 
tax“ i 3 proc. „excise tax“. Dotychczas ceny 
szynek polskich kalkulowały się zbyt w vsko. 
Obecnie prowadzone są badania w zakresie 
możliwości zbytu. 

Od nasion koniczyny pobierana była 
stawka celna w wysokości 3 centy od funta, 
obecnie wynosi ona 2% centa plus opłata 3% 
tytułem „excise tax“. Import nasion koniczy- 
ny do Kanady podlega wahaniom w zależności 
od zbiorów miejscowvch. W roku 1951 przy- 
wóz wymiósł 193 tys. dolarów, w roku 1932 — 
132 tys.. w latach 1933 i 1934 około 1 tys., a w 
roku 1935 — 116 tys. Tegoroczna susza spo- 
woduje przypuszczalnie wzrost zainteresowa- 
nia importem. 

Nasiona buraków cukrowych są jak do- 
tychczas wolne od cła. Grzyby suszone opła- 
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cały 30% od wartości, co najmniej jednak 10 
centów od 1 funta. Obecne cło wynosi 15% 
a. v., do tego dochodzi dotychczasowa opłata 
8 proc. „sales tax“ i 3 proc. „excise tax“. — 
Zniżka cła wprowadza w zakresie tego! arty- 
kułu poważne ułatwiemie zbytu. 

Wyroby alabastrowe opłacały: ornamen- 
ty i statuetki 30 proc. a. v., obecnie 23 proc., 
inne wyroby 35 proc., obecnie 2214 proc., oraz 
opłaty dodatkowe 8 proc. i 3 proc. Wyroby ze 
szkła — 3216 proc. dotychczas, a obecnie 27% 
plus opłaty 8 proc. i 3 proc. zaś wyroby ze 
szkła do wykończenia 2214 proc. dot., 10 proc. 
a. v. obecnie oraz 3 proc. „excise tax“. Polskie 
wyroby szklane znajdują zainteresowanie na 
rynku kanadyjskim. W zakresie pyłu cynko- 
wego i blachy cynkowej zasadniczo warunki 
zbytu nie ulegają zmianie, gdyż podobnie jak 
dotychczas oba te artykuły wchodzą bez cła. 
To samo dotyczy klepek dębowych. 

Od mebli i ich części cło wynosiło 45% 
a. v., zniżone zostało obecnie do wysokości 27 
proc. a. v., plus opłaty dodatkowe 6 proc. i 3 
proc. Dotychczas przywóz z Polski był nie- 
wielki. Prowadzone są badania w kierunku 
wzmożenia dostaw. 

Z innych artykułów wymienić można wło- 
sie końskie, wolne fak i uprzednio od cła 
oraz włosie tapicerskie, opłacające zamiast 20 
proc. — 15 proc. plus opłaty dodatkowe 8% 
i 3 proc., smołę drzewną wolną od cła, która 
interesuje odbiorców kanadyjskich, skóry 
bydlęce niewyprawione oraz surowe futrzane 
wolne od cła. Firmy kanadyjskie interesuja 
się przywozem skórek króliczych. 

Kosze opłacały dotychczas, podobnie jak 
kufry i walizy, 40 proc., obecnie 35 proc. i 
jak uprzednio opłaty dodatkowe 8 proc. i 3 
proc. Szczecina jest wolna od cła i może zna- 
leźć zbyt w Kanadzie. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ PIE. 
W OKRESIE OD 7 DO 17 PAŹDZIERNI- 
KA 1936 ROKU. 


AUSTRALIA. Z dn. (9 ub. m. weszły w życie 
zwolnienia od t. z. primage duty względnie obniżki 
tej opłaty w stosunku do około 40 artykułów i grup 
artykułów. 


BELGIA. Clo na jedwabniki zostało kilkakrotnie 
obniżone z dn. 7 b. m. 


BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. Rodezja Połud- 
niowa. Ogłoszona została proklamacja, w myśl której 
mogą być zwolnione od cła materiały używane do pa- 
kowania herbaty oraz cukier surowy do rafinowania. 


CHILE. Obniżone zostało clo na aparaty do go- 
lenia bakelitowe, galalitowe i t. p. 

Wprowadzono nowe zasady w przydziale dewiz 
na podróże zagraniczne i import artykułów luksuso- 
wych oraz wszystkich artykułów określonych jako 
„niekonieczne“, 
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CZECHOSŁOWACJA. Wśród krajów, do któ- 
rych Kolumbia zastosowała przymus wymiany towa- 
rowej na zasadach kompensat, znajduje się również 
Czechosłowacja. 

Z dn. 12. X. 56 Bank Narodowy uruchomił po- 
nownie przyjmowanie wpłat na konta clearingowe. 

Z dn. 10 b. m. podwyższone zostały dodatki cel- 
ne pobierane od zbóż. 

Poza powyższymi dodatkami obowiązują w Cze- 
chosłowacji również co miesiąc ustanawiane dodatki 
celne od masła i bydła. Dodatki te podobnie jak do- 
datki zbożowe są odnotowywane metodycznie w ni- 
niejszej nubryce, jednak tyłko wówczas, gdy wykazu- 
ją zmianę wysokości w porównaniu z miesiącem po- 
przednim. 


ESTONIA. Z mocą od 2 ub. m. uległy zmianie 
stawki celne pobierane przy przywozie desek, bali 
i t. p. z drzewa sosnowego i świerkowego oraz wsze|- 
kiego rodzaju drzewa opałowego (bez cła) 


FINLANDIA. Rozważana jest sprawa obniżki 
cła na benzynę oraz podwyższenia podatku od samo- 
chodów używających innych niż benzynę materiałów 
pędnych. 

FRANCJA. Rozporządzenie Ministerstwa Rolni- 
ctwa znosi ograniczenia obowiązujące dotychczas przy 
przywozie koni rzeźnych. mączki dla dzieci, grochu 
włoskiego, prosa, dari, siemienia kanarkowego oraz 
drzewa orzechowego. 

Dopuszczone zostały do wolnego wwozu szczupa- 
ki, karpie, liny i węgorze pochodzenia polskiego, 
estońskiego, włoskiego, łotewskiego i litewskiego oraz 
pstrągi pochodzenia polskiego o wadze jponad 600 gr. 

Rozważana jest możliwość dalszych obniżek ceł 
w szczególności na benzynę. naftę i artykuły kolo- 
nialne. 

HOLANDIA. W związku z ostatnimi zarządze- 
niami monetarnymi rząd holenderski zniósł kontyn- 
gentowanie następujących artykułów: 

Dekret Nr 4. z dnia 7. X. 56. Meble drewniane, 
poz. stat. hol. 646. 

Dekret Nr 6. z dnia 7. X. 56. Koce wełniane i pół- 
wełniane, poz. stat. hol. 752. 

Dekret Nr 8. z dnia 7. X. 36. Skóry i wyroby ze 
skóry, poz. stat. hol. 664, 665/2/3, 666. 675. 

Dekret Nr 11. z dnia 8. X. 56. Blacha cynkowa, 
poz. stat. hol. 597. 

Z dniem 1 października m. b. przedłużony został 
okres skontyngentowania wwozu następujących arty- 
kułów do Holandii: 

Okres baz. Przydz. ustaw. Okres skont. 


Siatki metalowe 1954. 15% wartości 6 mies. 
Siatki żelazne 1954, 70% wartości 6 mies. 
Mydło toalletowe 1935. 60% wagi netto 6 mies. 
Przędza lniana 

nieskręcana 1935. 50% wagi brutto 5 mies. 
Dykta dębowa 1954. 50% wagi brutto 12 mies. 
Superfosfat 1.V.35.—1.V.56. 60% wagi brutto 3 mies. 
Rury bez szwu 1954. 60% wagibrutto 6 mies. 
Cement 1951. 1952. 40% wagi brutto 9 mies. 


Cło na kawę zostało obniżone o 50%. 

INDIE BRYTYJSKIE. Do obszaru celnego Indyj 
Brytyjskich przyłączyły się morskie państwa Ka- 
tiawar. 


KANADA. Ze strony przemysłu metalowego 
wpłynął wniosek o podwyższenie cła na t. zw. wełnę 
stalową. 


NIEMCY. Obrót rozrachunkowy ze Szwajcarią 
został przywrócony z dn. 10. X. 56. 
niowy ustalono 
szwajc. 


NORWEGIA. Z dn. 7. X. 56 został przywrócony 
obrót rozrachunkowy z Włochami wg nowego kursu 
Jira. 


Kurs przelicze- 


według zmienionego kursu franka 


PALESTYNA. Uległy zmianie oplaty weteryna- 
ryjne za badania podczas kwarantanny zwierząt prze- 
znaczonych do uboju. 

Z dn. 1 b. m. ustalone zostały nowe ewaluacje 
zbóż i mak na czas do końca hb. r. 


RUMUNIA. Zgodnie z zarządzeniem Minister- 
stwa Handlu Urząd kontyngentowy zostaje zreorgani- 
zowany, przy czym jednocześnie następuje odpowied- 
ni podział importerów na grupy, a w związku z tym 
wnioski o pozwolenie przywozu będą wnoszone w za- 
leżności od rodzaju towarów do Urzędu. któremu 
Bank Narodowy wskazuje kwoty przydziału rewiz. 


SZWAJCARIA. Z dn. 5 b. m. weszły w życie 
zniżki celne na owoce suszone, świeże winogrona, 
pomarańcze i mandarynki, migdały i orzechy, ka- 
pustę (bez cła), bnukiew (bez cła), cebulę jadalną 
(bez cła), pomidory (bez cła) i inne świeże jarzyny, 
jaja (bez cła) oraz na kukurydzę jadalną. 

TUNIS. Zgodnie z dekretem z dn. 2. X. 36 wszy- 


stkie osoby zamieszkałe w Tunisie mają obowiązek 
zgłoszenia swego stanu posiadania za granicą. 


Dn. 8 b. m. ogłoszone zostały zmiany eła na ryby 
słodkowodne. 


TURCJA. Według zarządzenia Banku Central- 
nego płatności wynikające z obrotów celearingowych 
z krajami dewalnacyjnymi ma „Tiirkofis* dokony- 
wać według kursów dawnych, o ile rozrachunek na- 
stąpił do dn. 25. IX. 36 włącznie. 


WĘGRY. Rozporządzenie z 2 b. m. ustanawia 
szczegółową taryfikację dwudziestu różnych artyku- 
łów, w tym włosia i szczeciny. 


WŁOCHY. Pozwolenia na zawieranie prywat- 
nych kompensat wydawane będą przez Isteambi. Wa- 
luty z wywozu mogą być przeznaczone jedynie na 
splatę importu. 

Kurs rozliczeniowy w rozrachunku z Niemcami 
ustalono w stosunku 1 RM = 7,65 lira. Obrót roz- 
rachunkowy zostaje natychmiast podjęty. 

Ulegly obniżce stawki celne na następujące to- 


wary: pszenicę, kukurydzę, mąki (za wyjątkiem żyt- 
niej), grysik (Griess), wyroby z ciasta pszennego, 


chleb i suchary okrętowe, oleje jadalne, węgiel ka- 
mienny i inne kopalne materiały palne, koks, jaja 
drobiu. jęczmień, owies, smalec, słoninę, oraz bydło, 
jednakże zniżki cła na bydło są bez większego zna- 
czenia wobec istnienia niskich cen konwencyjnych, 
które nadal obowiązują. Poza tym w 50 pozycjach ta- 
ryfy celnej nastąpiła zmiana stawek dotychczasowych 
celem skompensowania zniżki spowodowanej zniesie- 
niem 15 proc. specjalnego cła od wartości, wprowa- 
dzonego w roku 1931. Cło specjalne od wartości nie 
stosowało się nigdy do towarów clonych według sta- 
wek konwencyjnych. 


Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu 


POŁOWY RYB MORSKICH W PAŹDZIER- 
NIKU. 


Ogólna ilość złowionych ryb morskich w 
październiku dała liczbę wysoką: 1.756.890 kg 
wartości 933.119 złotych, jednakże w skład 
jej weszło 1.498.600 kg śledzi z połowów mo- 
rza Północnego, o wartości 749.300 złotych 
i tylko 258.290 kg wartości 185.819 zł przypa- 
dło na połowy przybrzeżne. 

Niemniej zaznaczyć trzeba, że względem 
października ub. roku połowy przybrzeżne się 
nie zmniejszyły (X. 1935: 258.180 kg) wartość 
zaś nawet, co jest nader dodatnim objawem 
dla ekonomicznego stanu naszego rybactwa 
i to objawem od dawna nie notowanym — 
znacznie się podniosła, gdyż wartość paździer- 
nikowych połowów ub. roku wyniosła zaled- 
wie 162.752 zł. Podniesienie wartości połowów 
w październiku bieżącego roku w porówna- 
niu z zeszłorocznym tłumaczy się w pierw- 
szym rzędzie znacznie obfitszymi połowami 
węgorzy, oraz połowem makreli, których w 
październiku ub. roku nie towiono wcale. 

Trzeba mieć na względzie, że paździer- 
nik ubiegłego roku był szczególnie niepo- 


myślny co do ilości i wartości złowionej ryby; 
tak październik 1934 roku dał ryby o 206 tys. 
kg więcej, o wartości większej o 45 tysięcy 
złotych. 


Od tego chwiejnego stanu połowów przy- 
brzeżnych jakże dodatnio odbija wzrost 
połowów śledzi na morzu Północnym: w od- 
powiednim miesiącu ub. roku złowiliśmy tam 
tylko 810.200 kg, o wartości 405.100 złotych, 
czyli wzrost tych połowów wynosi 85 procent, 
tak co do ilości, jak i co do ich wartości. Re- 
zultat tym więcej godny uwagi, że flotyla ry- 
backa pólnoeno-morska, łowiąca pod polską 
banderą, w tym czasie się nie zwiększyła. 


Podział rybołówstwa przybrzeżnego na poszcze- 
gólne gatunki ryb przedstawiał się następująco (ilość 
podano w kilogramach, wartość jednego kg w gro- 
szach podano w nawiasie): 


Mielnica 40 (240), troć 240 (400), płastugi: stornia 
54.420 (50). zimnica 4.720 (24), gładzica 1.170 (30), 
skarp 2.810 (50), śledziki 51.560 (50), szproty 51.400 (55), 
węgorze 57.920 (250), dorsze: 44.070 (20), kwapy 2.820 
(50). makrele 1.310 (85), szezupaki 1.520 (160). okonie 
570 (50). płocie 1.170 (30), eerty 2.750 (50). Wartościowo 
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największą pozycję stanowiły węgorze, potem ida 
szproty, śledziki, płastugi i dorsze. 

Na poszczególne obwody w połowach przybrzeż- 
nych przypada: Hel 115.810 kg o wartości 55.159 zł. 
Gdynia 64.080 kg o wartości 20.807 zł, miejscowości 
od Jastarni do W. Wsi 47.410 kg o wartości 90.210 zł, 
miejscowości pełnego Bałtyku: Chłapowo—Karwia 
15.600 kg o wartości 7.990 zł, nad zatoką: od Pucka do 
Obłuża 17.590 kg o wartości 9.653 zł. 

Jeśli chodzi o zbyt połowów przybrzeżnych to 
największym odbiorcą okazały się wędzarnie, zaku- 
pując: 157.410 kg — 89.205 zł, czyli o 20 tys. kg więcej 
jak w roku ubiegłym, co świadczy o rozbudowie dal- 
szej wędzarnictwa na wybrzeżu. Na rynku miejsco- 
wym sprzedano 105.850 kg o wartości 88.879 zł. Naj- 
mniejsze ilości, bo zaledwie 15.030 kg o wartości 
5.735 zł wywieziono do Gdańska, czyli o połowę mniej 
jak w roku ubiegłym. 


KRONIKA. 


— NOTOWANIA CEN ŚLEDZI SOLONYCH. 
W końcu ubiegłego tygodnia płacono w Gdyni w por- 
cie rybackim za śledzie solone z polskich połowów 
i importowane. franco wagon, za całą beczkę. w zło- 
tych: 

|. „Mewa“, polskie połowy: yarmouthy pełne — 
small matties 70. matties 70, matfułls 70. mleczaki T. B. 
87, yarmouthy ylen: small matties 64, matties 64, mat- 
fulls 64. Szkockich pełnych FF brak, szkockie puste 
tylko matfulls — 72, invych brak. Sołone ze świeżych 


GDYNIA 


importowanych śledzi: pełne — small matties, matties 
i matfulls — 66. Takież puste: small matties, matties 
i matfulls — 62, tornbellies — 45. 

2. Importowane Yarmouthy: trójka — small 
matties 76, matties 78, matfulls — brak. I trade — 
small matties 74. matties 75, matfull» — brak. 


Ordinary — small matties 69. matties 70, mat- 
fulls 70. 

3. Importowane szkockie: trójka — small mat- 
ties — brak, matties 90. matfulls 90. Wick-Stronsay, 
I trade: small matties 85, matties 84, matfulls 84. 
crownmatties 82, erownspents 64. 

4. Holenderskie: small matties 68, matties i mat- 
fulls 69. 


5. Matiasy Stornoway: 
(za 2 półbeczki). 

6. Norweskie: Vaar 5/6 — 42, 6/7 — 45, Sloe 5/6 
— 45, 6/7 — 44. Islandzkie 75. Schneideheringe 85. 

7. Islandzkie: oryginalne 75, zeszłoroczne „Faxa” 
245) 


large 110, selected 100 


SYTUACJA NA RYNKU ŚLEDZIOWYM. Przy 
ogólnej tendencji zniżkowej dla śledzi angielskich. 
która się zaznaczyła w krajach importujących. nasz 
rynek jest mocniejszy dla tych śledzi, co nie tłuma- 
czy się popytem, lecz głównie warunkami i organi- 
zacją importu do nas tych śledzi. Zwiększenie kontyn- 


gentów na śledzie holenderskie, wypadające szeze- 
gólnie korzystnie wskutek deprecjacji guldena ho- 


lenderskiego, mogłoby korzystnie wpłynąć w kierun- 
ku osłabienia ogólnego cen na śledzie importowane. 


PORT RYBACKI 


MORSKI INSTYTUT RYBACKI 


HALA I CHŁODNIA RYBNA 


Fabryka lodu 


Składy tranzytowe w komorach chłodniczych. 
Specjalny magazyn tranzytowy o pojemności 10.000 beczek śledzi. 


Rachunek czekowy: nr 1222w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. 


Telefony; 1250 1778 


[DOM HANDLOWY POMMER i THOMSEN Sp.z 0.0. 


Gdynia, Port Rybacki 


Import śledzi solonych i towarów kolonialnych 


Telefon nr 30-35 
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Adr. telegr. Thomsen Gdynia 


HERMANN MATHIESEN & Co 


IMPORT ŚLEDZI 


właśc: H. Mathiesen i $. Rynecki 
SO A res telegrafi ,H = R M A T I E Om 
Telefon: 28.24 Biu 
10- ap Pr rywa ny Rynecki 
30 Ma thi iesen 


Konto bankowe: 
Powszechny Bank związkowy,Gdynia 
EE EA 


GDYNIA Port RSA 004 


| 
I. Ogłoszenia 


zamieszczone 


N „Biuletynie 


= 


44 


przynoszą 


zawsze pożądany skutek 
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Regularne linie Gdyni 
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów miejsca dla pasażerów 


Agenci linij w Gdyni 


A. Porty wód europejskich 


FINLANDIA 
CIESZYN* 9.11. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) CIESZYN* 14 WIĘ 
+ A | 
CAPELLA M alilo (żegluga Polska, S. A.) CAPELLA 18. 11. 
co tydzień 
1) Helsinki, Kotka, Viipuri SÖDERHAMN l. s. ok. 15. 11. 
2) Turku, Helsinki, Viipuri MARTHA RUSS IL. s. ok. 20. 11. 
3) Mantyluoto, Wasa, Oulu CARSTEN RUSS 1. s. 14. 11. 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 
ABE ONY 403) Rai zawieszona do wiosny 
Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
ESTONIA 
CIESZYN* 9. 11. Tallinn | CIESZYN* 11. 11. 
CAPELLA* 16. 11. (Żegluga Polska, S. A.) CAPELLA* 18. 11. 
co tydzień 
Tallinn 
Rz (Rothert & Kitaczycki) KODUMAA 20. Ji 
co 2 tygodnie JARVAMAA 4. 12. 
Tallinn 
SKJOLD 9. 1l. (F. G. Reinhold Ltd.) SKJOLD 9. 11. 
HALPDAN 25, Il co 2 — 3 tygodnie HALFDAN 25. (Mk 
ŁOTWA 
Ryga 
URANUS L. s. 9. 11. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) URANUS* |. s. oł iu 
MINOS” I. s. 16. 11. co tydzień MINOS* 16. 11. 
Ryga 
SKJOLD 8. 11. (F. G. Reinhold Ltd.) SKJOLD 9. 11. 
HALFDAN 25. M? co 5 tygodnie HALFDAN 23. 11. 
Ryga — Liepaja 
PIONIER I 10. 11. (Żegluga Polska S. A.) PIONIER I it. di. 
25. Alle co 2 tygodnie 2 lila 
LITWA 
PIONIER I 10. 11 Kłajpeda — Memel PIONIER I 11. 11. 
25. 11 (Żegluga Polska S. A.) 25. 11. 
co 2 tygodnie 
MARIEHOLM* 91.11. (Bergenske Baltic Transports, Ltd.)  MARIEHOLM* 11/12. 11. 
257 LIG co 2 tygodnie Bey, Mio 
SKJOLD 8. 14. (F. G. Reinhold Ltd.) SKJOLD 9. 11. 
HALFDAN 22, 11. co 2 tygodnie HALFDAN 25. 11. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


URD 


BIA 
MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


LIBAU 
EGON 


TCZEW 
ALBERT 
OLGA 


URANUS” l. s. 
MINOS* l. s. 


SLEIPNER 


unieruchomiona 


ERNA 


BORGILA 
BATAVIA 
BORGILA 


JAEDEREN 
URSA 


16. 


9/11. 
11/12. 
25. 


14. 
TA 


16: A= 
& UI 


L kla 
ME 


a ils 
WE 


 AMĘ 
18. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


SZWECJA 


Stockholm — Norrköping 
(Polska Agencja Morska) 


eo 14 dni 


Stockholm — Kalmar 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 
co 8—10 dni 


Ahus, Malmó, Halmstad, Helsingborg. 


Góteborg 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 
Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


NIEMCY 


Hamburg 


(Pool: 3 niemieckie toroarzystwa 
i S. A. żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Proe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANIA 
Kopenhaga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Odense — Aarhus 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 16 dni 


NORWEGIA 
Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 
i inne 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


URD 


BIA 
MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


LIBAU 
EGON 


TCZEW 
ALBERT 
OLGA 


URANUS" L s. 
MINOS* 1. s. 


SLEIPNER 


unieruchomiona 


ERNA 


BORGILA 


BATAVIA 
BORGILA 


URSA 
JAEDEREN 


10. 


il 


RAP 
a klik 


TE 
TOMAT 


5) 


6. 11. 
Shy Alli 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


LECH* 
BALTROVER* 


LUBLIN* 
LWÓW* 


EGHOLM 
OLAF 
SVANHOLM 


STATEK 


LINDBENAU l. s. 


ARIADNE L s. 
IRENE |. s. 


CHORZÓW 
PUCK 


OREST |. s. 
LEDA" I. s. 


BUSSARD 
BUTT 


WIBORG 


HEL 
ŚLĄSK* 


BUSSARD 
BUTT 


KODUMAA 
JARVAMAA 


WARSZAWA” 
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- Mle 


a śle 
AMIE 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okręlomwe) 


co tydzieå 


Manchester/Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDIA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. 0.) 
co 16/18 dni 


BELGIA 


Antwerpia 
(Żegluga Polska, S. 4.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 
co 3 tygodnie 


Antwerpia 


(Rothert £ Kiłaczycki) 


FRANCJA 


Havre/Cherbourg 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


BALTROVER* 
LECH* 


LWÓW* 
LUBLIN* 


EGHOLM 
OLAF 
SVANHOLM 


STATEK 


LINDENAU I. s. 


ARIADNE l. s. 
IRENE I. s. 


CHORZÓW 
PUCK 


OREST* |. s. 
LEDA* 1. s. 


BUSSARD 
BUTT 


WIBORG 


HEL 
SLASK? 


BUSSARD 
BUTT 


STATEK 


WARSZAWA" 


o Wile 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


SKJOLD 8.. m: 
HALFDAN ZENIMIE 
LISBOA Gy Ul 
LAS PALMAS lil. 
OLDENBURG 27/28. 11. 
EUDORA koniec listopada 
ALBANIA ok. 10. 11. 
VASALAND* okasis. di. 
VIKINGLAND* pocz. grudnia 
LEWANT ble 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


SKJOLD 
HALFDAN 


HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


LISBOA 
LAS PALMAS 
OLDENBURG 


Porty Sycylii 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2 tygodnie 


Triest, Fiume, porty Sycylii EUDORA 
i wschodnio-włoskie 
Rummel & Burton 


co 4 tygodnie 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylia 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


HISP ANTA 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 


Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) - 


co miesiac 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — GOTLAND" 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa VIKINGLAND* 
(Polska—Lemant, Agencja Okrętowa) 
co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 


co miesiąc 


STATEK 


LEWANT* 
LECHISTAN* 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


© hila 
23 1i 


9. 11. 
9. 11. 
27/28. 11. 


koniec listopada 


ik, Allo 


ineo all» 
6. 12. 


20/25. 11. 


28/30. 11. 
ok. 17. 12. 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


BATORY* 14. 
ARGOSY 2100 
SCANSTATES* 28. 
SCANMAIL* 5, 
LISBOA 9, 
LAS PALMAS o: 
OLDENBURG 27/28. 
SANTOS 25. 
VALPARAISO 5. 
NAVIGATOR 17. 
BORE WI 28. 
PUŁASKI* 10. 
KOŚCIUSZKO* 12: 
VAALAREN 20. 
UDDEHOLM jis, 
TANA 27. 
RYDBOHOLM 28. 
DRYDEN Lo: 
CRIPPLE CREEK 9. 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


EE. Porty dalsze 
New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
co 2—4 tygodnie 


Nowy York (New York) — 
Filadelfia (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 
co tydzień 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 
Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


(Rothert & Kiłaczycki) 
co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co miesiąc 
Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtau —  Tientsin — 
Dairen i Osaka) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 3 tygodnie 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co miesiac 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 5—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie 
Porty Australii 
(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Gajazay z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


PIŁSUDSKI* 
BATORY* 


SAGAPORACK* 
SCANPENN* 


CITY OF FAIRBURY* 24. 11. 


LISBOA 
LAS PALMAS 
OLDENBURG 


SUECIA 
SANTOS 


COMETA 
BORE IX 


WISŁA 
PUŁASKI* 
LEISE MAERSK 
KOŚCIUSZKO* 


VAALAREN 


TITAN 
TEUCER 
STATEK 


TABOR 
TROLLEHOLM 


DRYDEN 
CRIPPLE CREEK 


ok. 10. Ii. 
ok. 30. 11. 


ok. 14. 11. 


14. 11. 
12.12; 
OAI: 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


10 listopada: 

s/s PUŁASKI lin. z Połudn. Ameryki 
i towarami, Gd. Am. L. 4. 

sis ALBANIA lin. z portów zachodnio-śródziemno- 
morskich tylko dła wyładowania, Bergenske. 

sis MARIEHOLM lin. z portów wschodnio-szwedzkich 
dla wy- i załadowania, Bergenske. 

m/s PIONIER I lin. z Rygi/Kłajpedy dla wy- i zała- 
dowania, Żegluga Polska. 

s/s BIA lin. wschodnio-szwedzka dla wy- i załadowa- 
nia, Bergenske. 

s/s BALTROWER lin. z Gdańska po ładunek i pas. da 
Londynu, P. Z. K. B. 

s/s LWÓW lin. z Gdańska po ładunek i pasaż. do 
Hull, Polbrit. 

s/s IWAN lin. zach. szwedzka, dla wy- i załadowania. 
Bergenske. 

sls TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
żegluga Polska. 

s/s CHORZÓW lim. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, żegluga Polska. 

s/s HEL lin. z Antwerpii dla wy- i załadowania. Że- 
gluga Polska. 

sis SAGAPORACK lin. po ładunek do N. Jorku 
i Baltimore via Kopenhaga, American Sc. Line. 

m/s COMETA lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenes 
Aires, Bengenske. 

sis SEVSAPLES z fosforytami, Pantarei. 

s/s ANTHIPPI N. MICHALOS po węgiel, PAM. 

s/s MARONKA PATERAS po węgiel, Bergenske. 

s/s IKASTOR po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 

sis ERNST HUGO STINNES 11 po węgiel. PAM. 

sis PEGASOS po węgiel, PAM. 


z pasażerami 


11 listopada: 
s/s ARIADNE lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 
s/s EGHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla 
i załadowania,. Reinhold. 
SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 
s/s ADELE TRABER po węgiel, Behnke & Sieg. 
s/s BERTHA po węgiel, Bergenske. 
s/s GRETA po węgiel, MEW. 


wy- 


ez 
ES 
w 


12 listopada: 
s HISPANIA lin. po ładunek do portów zachodnio- 
śródziemnomorskich, Bergenske. 
sls ALFA po węgiel, MEW. 
s/s HILDA po węgiel, PAM. 
s/s BRETLAND, po węgiel, PAM. 


a 


S 


13 listopada: 
m/s UDDEHOLM lin. z portów Gulfu (zatoki Meksy- 
kańskiej) tylko dla wyładowania, Bergenske. 
s/s BUSSARD lin. z Rotterdamu/Antwerpii dla wy- 
i załadowania, Prowe. 
STATEK lin. po ładunek do Leith/Grangemouth, Rein- 
hold. 
14 listopada: 
m/s BATORY lin. z N. Jorku z pocztą, 
i towarami, Gdynia—Amer. L. Ż. 


pasażerami 


sis ALBERT lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe. 

s/s OREST lin. lub subst. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 

m/s SUECIA lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 
Aires, Oc. Ag. Okrętowa. 

s/s IRENE MARIE z ładunkiem pirytów, PAM. 

s/s FRANKRIG po węgiel, PAM. 


15 listopada: 

m/s PIŁSUDSKI lin. ze stoczni w Góteborgu, Gd. Am. 
L. żegl. 

sls OLAF lin. z Manchester/Liverpool dla wy- i zała- 
dowania, Reinhold. 

m/s VASALAND lin. z portów Lewantu 
wyładumku, Pol.—Lew. 

s/s LECH lin. z Londynu 
Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyład. Polbrit. 

s/s VIKING lub s/s VAERING po drzewo, PAM. 


tylko dla 


tylko dla wyładowania, 


16 listopada: 

s/s CAPELLA lin, z Helsinek/Tallinna dla wy- i za- 
ładowania, Żegluga Polska. 

s/s MINOS lub subst. lin. z Bremy i Rygi 
i załadowania, Wolff. 

s/s URD lin. z portów wschodnio-szwedzkich dla wy- 
i załadowania, PAM. 

s/s BLENDA lin. z portów zachodnio-szwedzkich dla 
wy- i załadowania, PAM. 

m/s BATAVIA lim. z portów wschodnio-norweskich 
dla wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s EGON lin. z portów zachodnio-szwedzkich dla 
wy- i załadowania, Behnke & Sieg. 

s/s LILLY po cukier, PAM. 

s/s SILIA po cukier, PAM. 

s/s HUNDIKSVALL z rudą, Behnke & Sieg. 


dla wy- 


12 listopada: 

sis SCANPENN lin. po ładunek do N. Am. 
Sc. Line. 

m/s GOTLAND lin. 
Polska—Lewant. 

sis OLGA lub subst. lin. z Hamburga dla wy- i zała- 
dewania, Prowe. 

s/s JAEDEREN lin. z portów zachodnio-norweskich, 
tylko dla wyładowania, Bergenske. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpii dla wy- i 
Żegluga Polska. 

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 

słs WARSZAWA lin. z Havre z towarami, Polbrit. 

s/s NAVIGATOR lin. z Rio, Santos, Buenos Aires 
tylko dla wyładowania, Bergenske. 


Jorku, 


po ładunek do portów Lewantu, 


załadowania, 


18 listopada: 

s/s SWANHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

s/s KODUMAA lin. z Antwerpii dla wyład. i ładow. 
do Tallinna, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

s/s AUSEKLIS ze złomem. PAM. 
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny 


SPADEK IMPORTU TOWARÓW KOLO- 
NIALNYCH I OWOCÓW. 


Troska o utrzymanie aktywnego bilansu 
handlowego, którego saldo dodatnie w roku 
bieżącym znacznie się zmniejsza w stosunku 
do roku ubiegłego musiała zwrócić baczniej- 
szą uwagę czynników miarodajnych na im- 
port towarów. W miarę zmniejszającego się 
salda dodatniego, zaczęto stosować coraz 'wię- 
ksze trudności w odniesieniu do importu nie- 
których towarów. Pociągnęło to za sobą bar- 
dzo znaczne skurczenie się importu szczegól- 
nie towarów gotowych. Import najgłówniej- 
szych owoców zagranicznych i towarów ko- 
lonialnych spadł w bieżącym roku w okre- 
sie od 1 stycznia do 30 września pod wzglę- 
dem tonażu w stosunku do importu w tymże 
okresie ubiegłego roku od 3 — 79%. O ile cho- 
dzi o wartość importową, to i pod tym wzglę- 


dem redukcja w niektórych artykułach wy- 
nosi od 12—35,5 proc. W niektórych towarach 
wartość importu, pomimo spadku tonażu nie- 
co wzrosła. Tłumaczy się to tym, że ceny tych 
artykułów podniosły sie już w krajach pro- 
dukcji oraz tym, że importerzy polscy wsku- 
tek braku na czas pozwoleń przywozu nie 
mogli poczynić zakupów w najkorzystniej- 
szych okresach. 

W dziale owoców świeżych pod wzglę- 
dem tonażu największy spadek importu wy- 
kazują jabłka, następnie cytryny, arbuzy i 
melony, wiśnie i czereśnie oraz pomarańcze i 
mandarynki, a w dziale owoców suszonych — 
śliwki. Pod względem wartości kolejność 
spadku importu jest następująca: jabłka, 
śliwki suszone, arbuzy i melony, pomarańcze 
i mandarynki, wiśnie i czereśnie oraz cytry- 
ny. Cyfrowo import w wyżej podanym okre- 
sie przedstawiał się następująco: 


tonaż % wartość w tys. zł h 
__| spadku spadku 
lub lub 
1935 1936 zwyżki 1935 1936 zwyżki 
jabłka świeże 2 818,9 588,7 | — 793 | 1729 346 — 80 
wiśnie i czereśnie 179,8 132,6 — 26 133 105 — 21 
arbuzy i melony 1491,1 1011,2 — 32,2 327 216 — 34 
cytryny 9520,0 | 56317 | — 40,8 | 3852 3283 = 14% 
pomarańcze, mandar. i gra- 
pefruity 28 561,8 22422,5 — 21,4 13111 10 333 = 
śliwki suszone 3 743,2 2 838,8 — 24,4 2 406 1553 — 35,4 
rodzynki, figi koryntki i da- 
ktyle suszone 2 079,9 2 036,7 — 8 1351 1 409 + 42 


Import bananów utrzymany na poziomie 
importu z roku ubiegłego. 

Zwiększył się bardzo znacznie w roku bie- 
żącym na skutek nieurodzaju owoców Świe- 
żych krajowych import śliwek świeżych oraz 
moreli i brzoskwiń. Śliwek przywieziono za 
1149 tys. zł, wobec 1001 tys. zł w roku ubie- 
głym (plus 14,9%.) a moreli i brzoskwiń za 
243 tys. zł, wobec 74 tys. zł w roku ubiegłym, 
czyli więcej o 230 proc. 


W towarach kolonialnych największy spa- 
dek wykazują herbata i korzenie pod wzglę- 
dem tonażu; pod względem wartości nato- 
miast — korzenie, kawa a w końcu dopiero 
herbata. Import innych artykułów kolonial- 
nych skurczył się nieznacznie. Przywieziono 
w okresie od stycznia do końca września br. 
kawy — 4.650,1 ton,wartości 5.668 tys. zł, wo- 
bec 4.961,3 ton, wart. 7.032 tys. zł w takimże 
okresie ub. r. (spadek tonażu — 6,3%. wartoś- 
ciowo — 19,3%), herbaty — 1.079,5 ton. wart. 
3.988 tys. zł, wobec 1.304,1 ton, wart. 4.5350 tys. 
zł w ub. r. (spadek tonażu — 22,7%, wart. ca 
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12%), korzeni — 1.043,8 ton, wart. 1.235 tys. zł, 
wobec 1.166,4 ton, wart. 1.629 tys. zł w ub. r. 
(spadek tonażu 10,9%, wart. 24,7%). migda- 
łów i orzechów laskowych i włoskich — 703,4 
ton, wart. 1.627 tys. zł, wobec 745,7 ton, wari. 
1.597 tys. zł w ub. r. (spadek tonażu o 4,3%. 
zwyżka wart. o ca 2%), ziarna kakaowego — 
4.917,9$ ton, wart. 3.719 tys. zł, wobec 5.192,7 t., 
wart. 3.700 tys. zł (spadek tonażu 5,3%. zwyż- 
ka wartości 0,51%). 

Biorąc pod uwagę sytuację, jaka wytwo- 
rzyła się w naszym handlu zagranicznym, 
szczególnie obecną sytuację handlowo-kontyn- 
gentową nie ma na razie żadnych widoków 
zwiększenia importu najważniejszych owoców 
południowych oraz kawy i herbaty. 


KRONIKA 
NOWY TRANSPORT ŚLIWEK SUSZONYCH 
I MORELI. 


Dnia 27 10 br. m/s „Piłsudski* przywiózł 
z Ameryki Półn. około 2540 worków śliwek 


suszonych kaliformijskich, wagi około 2534 
ton. lą 
Tym samym statkiem nadeszło do Gdyni 
z U. S. A. okało 700 kg. moreli suszonych. 


CYTRYNY I OWOCE SUSZONE. 

Dnia 3 11 br. nadszedł do Gdyni s/s „Sar- 
macia“ nowy transport cytryn w ilości około 
9400 skrzyń. 

Tym samym statkiem nadeszło z Turcji 
380 ton owoców suszonych jak figi, koryntki 
i sułłanki. 

/ tego samego kraju nadeszło poza tym 
5000 kg orzechów laskowych i 5000 kg migda- 
łów łuszczonych. 


PRZEDSTAWICIELSTWO NA KAWĘ 

GUATEMALSKĄ W GDYNI. 

Urząd Centralny Oficina Central del Ca- 
fe Ministerstwa Rolmietwa  Guatemalskiego 
dla sprzedaży kawy ustanowił w Gdyni Gene- 
ralne przedsławicielstwo na kawę dla Polski. 
Przedstawicielstwo oddane zostało p. Ale- 
ksamdrowi Wiatrakowi, Vice-K'emsulowi Co- 
sta Rici. zamieszkałemu w Gdyni przy ulicv 
10 Lutego 24. Dotychczasowe przedstawiiciel- 
stwo. iktóre posiadała firma Henryk Cohn- 
staedt i Co w Warszawie zostało odwołane. 


HERBATA ZA EKSPORT BIELI 

CYNKOWEIJ. 

Dnia 30 10 br. odeszło z Gdyni do Indvyj 
holenderskich statkiem „Chorzów“ 100 ton 
bieli cynkower. Za eksport ten. który iest eks- 
portem rekordowym nadejdzie herbata dla 
iednej z firm gdyńskich i firmy gdańskiej. 
Eksportu dokonano za pośrednictwem firmy 
Perlow w Gdańsku. Ogólny wywóz bieli cyn- 
kowej do Indyj holenderskich wynosił w roku 
1935 — 16 ton. a w roku bieżącym do 31 sier- 
pnia — 55 ton. 


SYTUACIA NA RYNKU TOWARÓW 

KOLONIALNYCH. 

Handel towarów kolenia!nych notuje pe- 
wne ożywienie. a to z uwagi na okres nrzed- 
świąteczny. Jakkolwiek obroty w stosunku do 
obrotów w październiku sie zwiekszyłv. to je- 
dnak stanowią zaledwie 60—65% obrotów ze- 
szłorocznych w tym czasie. Odczuwa się jesz- 
cze zawsze trudności w zakresie importu to- 
warów. szczególnie przy uzyskiwaniu na czas 
nozwoleń przywozu oraz przydziału dewiz. 
Odbija sie to uiemnie na snrawności firm im- 
nortowvch oraz naraża ich na niepotrzebne 
koszty i konsekwencje, wynikłe z przyjętych 
zobowiązań. 

Tendencja na niektóre towary mocna — 
na niektóre zaś słaba. szczególnie na owoce 
suszone. 


Kawa surowa. 
Wskutek zwiekszonvch ostatnio dowozów 
kawy brazylijskiej — w handlu tym artyku- 


łem nastąpiło pewne odprężenie. Wprawdzie 
zapotrzebowanie rynku nie może być jeszcze 
w całości zaspokojone, to jednak nie ma już 
takiego głodu w tym artykule, jak w poprzed- 
nich okresach. Pomimo tego ceny utrzymane 
są na wysokim poziomie: Rio 7 zł 4,20 — 
4.40 za kg, Santos — zł 4,80 — 5,00 za kg. 
Kaw niebieskich dostateczna ilość. Ceny: 
Guatemala zł 5,60 do 5,70 za kg, Maragogype 
zł 6,20 — 6,40. 

Rynki zagraniczne dążą do stabilizacji 
rynku kawowego. Obroty tranzytowe krajów 
kontynentalnych nienadzwyczajne. Zapasy 
kawy w tych krajach dość duże. Kolumbia 
i Centralna Ameryka utrzymują ceny na po- 
przednim poziomie. Brazylia podnosi ceny na 
Rio i Santos. Tendencja mocna. Nowy Prezy- 
dent Narodowego Urzędu dla kawy w Bra- 
zylii. który rozpocznie swoją działalność z 
dniem 9 11 br., będzie prowadził dotychcza- 
sową politykę kawową iw energiczny sposób. 


Herbata. 

Tendencja mocna. Ceny utrzymuią się na 
wysokim poziomie, a to z uwagi na brak do- 
statecznej ilości towaru, oraz wysokie ko- 
szty transakcyj wiązanych. Wynoszą one o- 
bsenie: Sumatra 15,20 do 15,40 zł za ke, Cej- 
lon zł 16,40 — 16,75 za kg, a na gatunki herba- 
ty z Indyj brytyjskich zł 15,50—15.75. 


Korzenie. 

Ceny na pieprz utrzymane na poziomie 
poprzednim. Po walutowych komplikacjach 
zniżka cen została już wyrównana. Za pieprz 
czarny uzyskuje się obecnie zł 5— do 5,10 za 
kg. Cynamonu i ziela angielskiego brak z u- 
wagi na małe kontyngenty na te artykuły. 


Masło i ziarno kakaowe. 

Ceny na masło kakaowe nieco zniżkiowa- 
ły a to wskutek podziału nowych kontyngen- 
tów przywozowych. Obecnie cena waha się za 
1 kg 4 — 4,20 zł wobec zł 4,20 — 4,30 w ubie- 
głym okresie. 

Cena na ziarno kakaowe wynosi obecnie 
zł 2,10 — 2,15 za kg towaru oelonego, wobec 
zł 4,20 — 4,23 w ubiegłym tygodniu. Ceny za- 
kupu spadły z 43 na 390—39,6 sh za 50 kg. 


Owoce suszone. 


Dowozy zwiększone. 
Ceny zniżkują. 


TRANSAKCIE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM. 

W okresie od 25 października do 5 bm. 
wystawiły przedsiębiorstwa aukcyjne ogółem 
1.839 skrzyń cytryn włoskich . Primafiore”, 
1.874 skrzyń pomarańcz kalifornijskich ..Sun- 
kist“, 4 wagony (450 worków po 100 ks) ŝli- 
wek suszonych jugosłowiańskich, 225 skrzyń 
sułtanek kalifornijskich i 143 skrzyń fig smyr- 
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Tendencja słaba. 


neńskich. Z powyższych ilości sprzedano: 
1.774 skrzyń cytryn po 31—36,— zł za skrzy- 
nię, 300 skrzyń pomarańcz kalifornijskich po 
1.42 do 1,48 zł za kg. Z wystawionych 4 wago- 
mów śliwek jugosłowiańskich sprzedano 3 wa- 
gony w cenie 75 gr za 1 kg (towar oclony) loco 
stacja Zebrzydowice. Sułtanki zostały sprze- 
dane w całości po 76 gr za 1 kg (towar nieclo- 
ny). Również jako towar nieclony sprzedano 
figi smyrneńskie, całą partię po 55 gr za 1 kg. 

Szczegółowy przebieg aukcyj przedsta- 
wiał się następująco: 


Aukcje Orocome Sp. z o. o. 

urządziły dnia 27 października br. aukcję 
na której wystawiono 924 skrzyń pomarańcz 
kalifornijskich ze s/s „Canada“, wagi 36.036 
kg i 245 skrzyń cytryn włoskich ze sls „Sca- 
nia“, wagi 9.953 kg. Pomarańcz sprzedano 
150 skrzyń (5.850 kg) uzyskując 1,48 zł za 1 kg. 
Pozostałą ilość pomarańcz wycofano z powodu 
braku nabywców. Zainteresowanie tym arty- 
kułem bardzo słabe. Cytryny sprzedał auk- 
cjonator w całości po 37,— i 37.50 zł za 1 skrzy- 
nię. Do przetargu stanęło 10 kupców. 

Na aukcji w dniu 4 bm. wystawiono do 
przetargu 1.000 skrzyń cytryn włoskich. z cze- 
20 wycofano 65 skrzyń. resztę sprzedały auk- 
cje po 31,— do 34,— zł za 1 skrzynię. Z wy- 
stawionych 950 skrzyń pomarańcz kalifornij- 
skich sprzedanych zostało 150 skrzyń. Płaco- 
no za I kg 1,42 do 1.48 zł. Poza tym wystawio- 
no 225 skrzyń sułtanek kalifornijskich i 143 
skrzyń fig smyrneńskich. Te partie sprzeda- 
no jako towar nieclony. Sułtanki po 76 gr. 
figi po 55 gr za 1 kg. Dawał się odczuć brak 
żywszego zainteresowania. Obecny stan moż- 
naby określić „sytuacją wyczekującą*. Udział 
w aukcji wzięło 20 kupców. 


Gdyńskie Targi Omocome S. A. 

w tym okresie urządziły tylko jeden prze- 
targ, wystawiając w dniu 2 bm. 5% skrzyń 
cytryn włoskich, które zostały sprzedane po 
32,— do 36,— zł za 1 skrzynię. Cenę wyższą 
względnie niższą osiągano zależnie od towa- 
ru, który dzielono na: towar zielony. pół-żól- 
ty i żółty. 

Oprócz cytryn dano do przetargu 4 waso- 
ny śliwek suszonych jugosłowiańskich. To- 
war sprzedano oclony, loco stacja Zebrzydo- 
wice, uzyskując 75 gr za 1 kg. Wycofano 1 wa- 
gon. Udział w przetargu wzięło ca 20 kupców 
z kraju. 


KRONIKA ZAGRANICZNA. 


Turcja. 


W drugiej połowie października br. no- 
towano na rynku tureckim łącznie transakcyj 
na rodzynki w ilości 39.940 ton, podczas gdy 
w roku ubiegłym wyniosły one 47.940 ton. 
Zbiory tegoroczne rodzynek tureckich. jak wi- 
dać z naszych ostatnich notowań w porówna- 
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niu z rokiem 1935 są mniejsze o ca 20%. W tym 
samym czasie w roku 1934 zbiory wyniosły 
25.200 ton. 

Ostatnio zwyżkowała cena sułtanek smyr- 
neńskich. Zwyżkę tę spowodował zwiększo- 
ny popyt na ten artykuł w związku ze zbliża- 
jącym się okresem gwiazdkowym. 

Większym zainteresowaniem cieszyły się 
zwłaszeza wyższe gatunki. Ostatnie notowa- 
nia cen sułtanek tureckich: 


za 100 kg cif porty kontynentu cif porty angielskie 


typ 7—153 Lt. 16,75 sh. 28,6 
typ 8—14 Lt. 17,75 sh. 30,3 
typ 9—15 Lt. 19,25 she. 33, — 
typ 10—16 Lt. 23,5 sh. 40,6 
typ 11—17 Lt. 25,5 sh. 44,— 


Załadowania łącznie w bieżącym sezonie 
wyniosły do portów europejskich 15.360 ton, 
w roku 1935 — 21.830 ton, w roku 1934 — 
12.970 ton. Do portów angielskich załadowa- 
no w tym czasie w roku 1935 — 8.570 ton, 
w roku 1934 — 4.010 ton. 

W ostatnich dniach października br. cena 
sułtanek typu 9—15 zwyżkowała do 20 Lt. za 
100 kg (sh. 35—). Jest to najwyższa noto- 
wana w tym sezonie cena. Tak poważną zwyż- 
kę cen tłumaczy się tym, że sułtanki greckie 
i australijskie już się skończyły i pozostały 
jedynie tureckie i kalifornijskie. 


Jugosławia. 

Obecnie skończył się w Jugosławii sezon 
na śliwki świeże. Zbiory tegoroczne były ga- 
tunkowo dobre. 

Ogółem eksportowała Jugosławia w tym 
roku około 3.000 wagonów, uzyskując cenę 0,80 
do 1,30 Dynara za 1 kg franco stacja załadow- 
cza. lepsze gatunki sprzedawano po 1,20 do 
1,60 Dynara za 1 kg. 

Oprócz 5.000 wagonów. których odbiorcą 
był handel, wywieziono około 300 wagonów 
dla przemysłu po cenie 0,50 do 0,80 Dynara 
za 1 kg. 

Jugosławia napotykała w bieżącym roku 
w eksporcie na wszelkiego rodzaju trudności. 
w związku z ograniczeniami dewizowymi 
państw obcych. 

Część towaru została wysłana agentom 
zagranicznym do komisowej sprzedaży. 

Niżej podajemy zestawienie cyfrowe im- 
portu śliwek świeżych jugosłowiańskich przez 
poszczególne kraje: 


1) Austria ca 1.300 wagonów 
2) Czechosłowacja ca 600 wagonów 
3) Niemcy ca 300 wagonów 
4) Polska ca 300 wagonów 
5) Francja ca 300 wagonów 
6) Szwajcaria ca 200 wagonów 
7) Belgia ca 10 wagonów 


razem 3.010 wagonów 

W roku bieżącym Jugosławia miała po- 
ważnego konkurenta w eksporcie winogron. 
Wskutek tego nie notowano poważniejszych 


transakcyj ma ten artykuł. Cena kształtowała W październiku br. zebrano 15 milj. 
się między 1,80 a 2,20 Dynara za 1 kg. skrzyń pomarańcz kalifornijskich. Na Flori- 
dzie 21 milj. skrzyń. 
Stany Zjednoczone A. P. Zbiory grape- fruits w poszczególnych 
Zbiory tegoroczne jabłek w Stanach Zjed- Stanach: Ń WŚ TELOŻT 
noczonych były obfitsze od spodziewanych. ; 


We Wschodnich Stanach gatunki jabłek by- Florida 16.500.000 skrzyń 
ły gorsze wskutek deszczowej pogody w okre- Kalifornia 2.400.000 skrzyń 
sie dojrzewania. Lepsze gatunkowo są zbiory Texas 6.700.000 skrzyń 
z innych Stanów. Cena za 1 busze| waha się od Arizona 2.000.000 skrzyń 


1,25—1,50 $, wyższe gatunki 1,60—1,80 $. 


Kupujcie wyroby krajowe! 


JÓZEF FETTER 


SP. AKC. 


GDYNIA-PORT 


NABRZEŻE POLSKIE 
TELEFON NR 29-87 


SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT I EKSPORT TOWARÓW SPOŻYW- 
CZYCH F KOLONIALNYCH 


Gdyński Import Owoców Południow + 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 21-85, 12-87 
Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL”". Hurtowa sprzedaż ŻA 
kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrz 4 
bananów i pakownia owoców. N zeń 


Aukcje owocowe 


w Gdyni ŻY 
A 


Spółka z o. o. 
Biura: Nabrzeże Francuskie 


Telefony: 19-44 19-45 19-46 
MAGAZYN: 19-47 


J. Gerner | Ska Polskie Towarzystwo 


Dom Przemysłowo - Handlowy dla Handlu Bananami 
NABRZEŻE FRANCUSKIE. 


| M P O R T SP. Z OGR. ODP. 

| PAKOWNIA W GDYNI. 

ŚLIWEK zin 

E AO NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 

SUSZONYCH DOJRZEWALNIA BANANÓW 
e 


= 
Gdynia- Port ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN* - GDYNIA 


NABRZEŻE FRANCUSKIE TELEFONY: 
| 1553, 1556, 1944, 1945, 1946 


ZITELEFON: CENTRALA 19 - 44 NEON 
dać 
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Węgry a port w Gdyni 


Zmiany połityczne, jakie nastąpiły po 
wojnie światowej ograniczyły nieco sferę go- 
spodarczego działania Państwa Węgierskiego 
na Adriatyku. Wolny dostęp do morza, jaki 
Węgry pcsiadały przed wojną, został przer- 
wany, gdyż port Fiume, jako instrument 
przedwojennej polityki morskiej Węgier, sta- 
nowi dziś politycznie rejon obcy i rzecz pro- 
sta, nie może pełnić dla Węgier tej roli, jaka 
mu przypadała dawniej. 

Mimo braku własnego bezpośredniego do- 
stepu do morza ekspansja Węgier nie uległa 
i nie może ulec zahamowaniu, gdyż rozwija- 
jący się kraj musi mieć upust dla produktów 
rolnictwa, hodowli i przemysłu, musi torować 
sobie drogę na morze, jako obszar gospodar- 
czej swobody, czy chodzi o lokowanie pro- 
dukcji na opanowanych już rynkach zamor- 
skich, czy też o penetrację nowych rynków 
zbytu, tudzież szerszy i niekrępowany kontakt 
z życiem gospodarczym świata dla wzajemnej 
współpracy w dziedzinie wymiany dóbr. 

W tych warunkach odsrywają dla Węsier 
dużą rolę szlaki, przez które towar węgierski 
dostaje się na morze, lub z krajów zamor- 
skich wchodzi w obręb dzisiejszych granic po- 
litycznych. Niemniejsze jednak znaczenie po- 
siadają one również dla tych państw, przez 
które szlaki te prowadzą. Stosunek państw 
tranzytuiacych towar węgierski opierać się 
musi na dobrze pojętym interesie, jak dła We- 
gier tak i dla wszystkich partnerów współ- 
działaiacych przy tei wymianie. 

Warunki geograficzne Wesier nastręczają 
dziś swobodny i dogodny wybór szlaku tran- 
zytowego. wiodącego ku morzu. O ile do nie- 
dawna wymiana towarowa Węsier z krajami 
zamorskimi. odbywała się głównie przez por- 
tv włoskie i niemieckie. to od kiłku zaledwie 


lat Węgry mają do dyspozycji jeszcze jedną 
grupę portów — Gdynię i Gdańsk. Wpraw- 
dzie w orbicie gospodarczych zainteresowań 
leżą również porty jJugosłowiańskie, zwłaszcza 
Suszak a także porty rumuńskie Gałac i Kon- 
stanca, to jednak nie odgrywają one w tej ma- 
terii wielkiej roli. 

Zainteresowanie się Węgier polskim szla- 
kiem tranzytowym nie da się zaprzeczyć, jak 
również bezsporną jest dążność Polski do wza- 
jemnej na tym odcinku współpracy z Węgra- 
mi. 

Rozpatrując ostatnie lata współpracy por- 
tów polskiego obszaru celnego, zwłaszcza por- 
tu gdyńskiego z Węgrami, należy stwierdzić, 
że rezultaty tej pracy są już widoczne. Tran- 
zyt węgierski przez port gdyński zwiększa się 
z roku na rok. I tak w aln 1934, a wiec w rok 
po utworzeniu Przedstawicielstwa obu por- 
tów Gdyni i Gdańska w Budapeszcie, obrót 
tranzytowy węgierski osiągnął w porcie gdyń- 
skim liczbę 14787 ton. Rok 1935 dał pcd tym 
względem jeszcze lepsze rezultaty osiągnięto 
bowiem 17886 ton tranzytu. Podniosła się 
zatem nie tylko liczba obrotów tranzytowych. 
ale zarazem nastąpiło znaczne zróżniczkowa- 
nie pozycyj towarowych tranzytu. 

Jeśli chodzi o wymianę towarową Węgier 
z państwami nad Bałtykiem jak krate bal- 
tyckie, skandynawskie, Finlandia, północno- 
zachodnia część Rosji Sowieckiej, następnie 
kraje położone nad Morzem Północnym 
a wreszcie z krajami Ameryki Północnej port 
gdyński odegrać może dla Węgier w wyżej 
nakreślonych relacjach, poważną rolę jako 
port tranzytowy a także jako środek dystry- 
bucyjny dla handlu węgierskiego z krajami 
całego świata. Zadanie to może port gdyński 
jako port nowoczesny pod względem urządzeń 
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technicznych, spełniać zadawalająco. Duże 
znaczenie w tej sprawie ma również elastycz- 
ny aparat handlowy portu gdyńskiego, co 
łącznie z nowoczesnymi urządzeniami przeła- 
dunkowymi i składowymi daje gwarancje 
sprawnej obsługi tranzytu. 


Komunikacja kolejowa między Węgrami 
a portami polskiego obsżaru celnego Gdynią 
i Gdańskiem odbywa się sprawnie dzięki ma- 
gistrali byłej kolei Koszycko - Bohumińskiej, 
tudzież nowej rmagistrali Gdynia — Herby 
Nowe. Komunikację tę ułatwia istnienie tary- 
fy polsko - węgierskiej a nadto istnienie jesz- 
cze bardziej korzystnej taryfy kombinowanej 
kolejowo - rzecznej z przeładunkiem w porcie 
Bratislava nad Dunajem. Taryfy te umożli- 
wiają sprawny przewóz towaru między Wę- 
grami a Gdynią. 


Transport morzem jest ułatwiony istnie- 
niem w porcie gdyńskim 53 regularnych linij 
okrętowych, które łączą port gdyński z więcej 
niż 200 portami światowymi i umożliwiają 
docieranie eksportu węgierskiego do krajów 
przeznaczenia lub odwrotnie pozwalają na 
import węgierski z portów całego świata. 


Rozwijający się przemysł węgierski. wy- 
maga wielu surowców zamorskich a między 
innymi rud żelaznych, bawełny, wełny, juty, 
skór surowych i garbników, kauczuku i t. d. 
Wszystkie te artykuły są pochodzenia zamor- 
skiego i przychodzą do Węgier w dość pokaź- 
nych ilościach. Import naiważniejszych su- 
rowców i półfabrykatów dla przemysłu wę- 
gierskiewo przedstawiał się w roku 1935 na- 


stępująco: 


w tys, 

w tonach Pengó 

bawełna surowa 24405.— 25 840 
wełna owcza 1 695.5 5721 
iuta surowa 11 4544 3 668 
skóry i fntra surowe 13 258,— 17756 
garbn'ki i ekstrakty garb. 8001,— 28% 
ruda żelazna 149 303 — 4230 
żelazo surowe i odpadki żel. 1100012 89% 
metale surowe 20 467,2 13007 


Dla przeładnnku tych towarów nowocze- 
sne urzadzenia przeładunkowe i składcwe por- 
tu gdvńskiego datą gwarancie sprawnej i ta- 
nief obsługi. Dla przeładunku rud i złomu 
istnieją spoctalne urządzenia przeładunkowe 
i wagowe. Dla surowców włókienniczych. 
skór. garbników i t. p. nort gdyński dvsponuie 
zarówno specialnyvmi składami a także odno- 
wiednim apsrstem handlowym. Instytucie 
arbitrażowe dla bawełny i skór są już w toku 
realizacji. 


Głównymi artykułami wywozu węgier- 
skiego są produkty rolnictwa i hodowli oraz 
związaneso z tym przemysłu. Najważniejsze 
pozycje tego wywozu w roku 1935 obejmują 
następujące artykuły: 
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w tys- 

w tonach Pengo 

pszenica 330.805, — 32 223 
żyto 207348 2600 
faso'a 15 360.— 4764 
groch 7 016,4 2 029 
kartofle 56 369.1 3 749 
mąka 52 790,9 11 054 
słód 54 443,3 8 142 
owoce świeże 18 647,5 5 720 
wino 19 569.4 5 324 
bydło rzeźne i pociągowe 530726,5 53359 
słonina i smalec 24132,8 27727 
mięso świeże i przerobione 15 125,3 18549 
ptactwo 25 344.4 26687 
zwierzyna bita 3 384,8 2916 
jaja $ 255.6 7783 
pierze 2617.2 10540 
nasiona koniczyny i lucerny 8503.2 7553 
nasiona oleiste 20 835,3 5 146 
sok pomidorowy 4 818.2 2255 
spirytus 8 678,4 2 200 


Poza tym posiadaja dla eksportu wegier- 
skiego doniosłe znaczenie artykuły rodzimeso 
przemysłu jak maszyny i aparaty elektr., pół- 
fabrykaty żelazne, nawozy sztuczne, wyroby 
skórzane, artykuły konfekcyjne i t. p. Znaczna 
część przemysłu metalurgicznego węgierskie- 
go jest wywożona do krajów zamorskich, gdyż 
wskutek trudności natury autarchicznej zbył 
produktów na rynkach kontynentalnych jest 
ograniczony. W odbiorze natomiast produk- 
tów rclnictwa i hodowli biorą udział w znacz- 
nej ilości kraje północno - eurovejskie. Po- 
ważnym odbiorcą produktów rolnietwa i ho- 
dowli jest Anglia; również chłonnym rynkiem 
wydają się być Stany Zjednoczone A. P. z któ- 
rym to państwem Węgry mają bilans handlo- 
wy bierny. 

Dla obsługi eksportu w wymienicnych 
kierunkach port gdyński dvsponuje częstymi 
i szybkimi połaczeniami akrętowymi. Arty- 
kułv nrzemysłu wecierskieeo. a zwłaszcza 
artykuły rolnictwa i hodowli korzystać mosa 
przy eksporcie przez port sdyński do wyżej 
wspomnianych kratów z usług nowoczesnych 
nrzedzeń chłodniczych tanich a nawet do 50 
dni hezpłatnych stawek magazynowych a w 
najbliższvm czasie również z elewatora zho- 
żoweso. który inż iest na ukończeniu. Sło- 
wem port edvński spełniać może wohec han- 
dlu zagranicznego Węcier. jak to Tuż zazna- 
czyłem, nie tylko rolę pośrednika w transpor- 
towaniu towarów z mieisca nrodukeji do 
miejsca konsumcii. ale zaimurae korzystne no- 
łożenie geoeraficzne na Bałtyku bedac nunk- 
tem zbicrczo - rozdzielczym dla środkowej 
Fnronv może z tego tytułu pełnić zara7am 
fnnkcie bazy dla handlu zasraniczneso We- 
gjer w wvżei nakreślonych relaciach. Test to 
tym wiecei korzvstne, że stawki frachtowe 
w wielu dalszych relaciach między innym! 
z Amervką Północną są zrównane ze stawkami 
z portów zachodnio europejskich. 


Zainteresowane koła gospodarcze i handlo- 
we Królestwa Węgier znalazłyby w porcie 
gdyńskim wszelkie warunki do zakładania 
własnych agencyj handlowych, bądź do stwa- 
rzania składów konsygnacyjnych dla tych to- 
warów eksportowych, które stąd mogłyby 
być dysponowane w każdym czasie. Baza 
handlowa w Gdyni mogłaby stać się z czasem 
jednym z czynników propagandy produktu 
węgierskiego i dalszej penetracji korzystnych 
rynków zbytu. 

Mgr Bolesłam Koselnik. 


Stosunki gospodarcze Polski z Węgrami 
na odcinku morskim zaczynają rozwijać się 
coraz więcej. Latem roku bieżącego, w czasie 
pobytu przedstawicieli Królestwa Węgier 
w Gdyni z Ministrem pełnomocnym w War- 
szawie p. A. de Hory na czele, jedno z na- 


brzeży portu gdyńskiego otrzymało nazwę 
nabrzeża Węgierskiego na dowód zarówno 
sympatyj do narodu Węgierskiego, jak rów- 
nież zacieśniających się coraz bardziej wę- 


złów gospodarczej współpracy. Dowodem 
dążności do współpracy Węgier z Polską na 
odcinku morskim jest również utworzenie 


Konsulatu Hon: rowego Królestwa Węgier na 
terenie Gdyni. Istniejący od kilku lat Oddział 
Izby Handlowej Polsko - Węgierskiej na tere- 
nie Gdyni jest również jednym z czynników do 
podtrzymywania z Węgrami stosunków nie 
tylko w dziedzinie gospodarczej ale również 
i kulturalnej. Funkcje informatora o spra- 


wach dotyczących portu gdyńskiego jak rów- 
nież akwizytora ładunków dla tegoż portu na 
terenie Węgier pelni wspomniane już Przed- 
stawicielstwo portów polskiego obszaru celne- 
go w Budapeszcie. 


UDZIAŁ PRZEDSTAWICIELI IZBY 
W KONGRESIE KUPIECTWA POMOR- 
SKIEGO. 


W dorocznym Kongresie Kupiectwa Po- 
morskiego, zwołanym w dniu 13 bm. przez 
Związek Towarzystw Kupieckich do Tczewa, 
z ramienia lzby wzięli udział Prezes lzby 
p. Stanisław Tor, Wiceprezes Izby dr Włady- 
sław Smoleń, dyrektor lzby dr Józef Kuli- 
kowski. Wicedyrektorzy pp. Marcin Cieśliń- 
ski i Józef Kawczyński, radca prawny [zby 
dr Jerzy Adamkiewicz i starszy referent 
p. Michał Korytowski. 

Prezes Izby p. Stanisław Tor, zabierając 
glos podczas przemówień powitalnych, pod- 
kreślił poważną rolę. jaka przypada kupiectwu 
pomorsk. w dziedzinie tak rozwoju handlu za- 
morskiego w oparciu o Gdynię, jak również 
i w dziedzinie udoskonalenia metod w handlu 
wewnę.rznym zwłaszcza zaś w organizacji 
jego w innych dzielnicach Polski. gdzie han- 
del polski jest mało rozwinięty. W końco- 
wvm ustępie swego przemówienia Prezes 
Izby podkreślił walory organizacyjne Ku- 
piectwa Pomorskiego w łonie Związku To- 
warzystw Kupieckich na Pomorzu. 

W referacie, wygłoszonym bezpośrednio 
po przemówieniach powitalnych przez Dy- 
rektora Izby dr. |. Kulikowskiego pt. Zada- 
nia Kupiectwa Pomorskiego w porcie Gdyni 
iw handlu zagranicznym Polski” podkreślił 


referent niedorozwój na terenie Gdyni han- 
dlu hurtowego przy równoczesnym przeroś- 


cie handlu deialicznego, szczególnie w bran- 


ży spożywczej. 

Przechodząc do uwag, dotyczących udzia- 
łu kupiectwa pomorskiego w handlu zagra- 
nicznym na terenie Gdyni, Dyrektor Kuli- 
kowski stwierdził, że na 65 firm gdyńskich, 
trudniących się tym handlem nie ma ani jed- 
nej firmy czysto pomorskiej, gdy tymczasem 
kupiectwo poznańskie reprezentowane jest 
przez 3 firmy. Biorąc po uwagę, że w handlu 
zagranicznym wymagane jest zaangażowanie 
znaczniejszych kapitałów. trudnych w obec- 
nych warunkach do uruchomienia przez po- 
szczególne jednostki, dr Kulikowski wskazał 
na konieczność organizowania tego rodzaju 
handlu wspólnym wysiłkiem czego przykła- 
dem może być powołanie niedawno do życia 
w Gdyni dużej firmy importerskiej w bran- 
ży kolonialnej przez połączone kapitały: firm 
poznańskich i pomorskich. 

Na zakończenie swego referatu Dyrektor 
Kulikowski zaapelował do kupiectwa pomor- 
skiego. aby w drodze zorganizowanego wy- 
siłku dażyło do wypełnienia luk, istniejących 
w handlu hurtowym i zagranicznym na tere- 
nie Gdyni. 

Zaznaczyć należy, że niektórzy z wymie- 
nionych na wstępie przedstawicieli Izby bra- 
li udział nie tylko w obradach plenarnych 
Kongresu. lecz również w pracach Komisyj. 
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EGO 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE 
PORTU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU 
PAŹDZIERNIKU BR. 


Zamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego osiągnęły m mies. sprawozdawczym 
721.087,6 ten wobec 654.878,4 ton w ub. mies. 
wrześniu r. b. oraz 587.956,5 ton w mies. paź- 
dzierniku 1955 r. 

W tym okresie czasu obroty towarowe 
portu zwiększają się na ogół dość poważnie. 
Tak było w szeregu lat ubiegłych. Jest to 
okres wzmożonych przede wszystkim wysy- 
łek węgla co w rezultacie zawsze musi wpły- 
nąć na wyniki pracy portu. 

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje 10,1% 
wzrost obrotów w porównaniu z ub. miesią- 
cem wrześniem oraz poważny 22.6%-owy 
wzrost obrotów w stosunku do mies. paździer- 
nika 1935 r. 


Wyniki pracy portu w miesiącu sprawoz- 
dawczym poprawiły dane liczbowe ogólnych 
obrotów zamorskich portu w okresie pierw- 
szych dziesięciu miesięcy roku bieżącego (od 
m. stycznia do m. października włącznie) 
6.272.7746 ton w porównaniu z wynikami 
w tym samym okresie czasu roku ubiesłeso — 
6.104.146,— ton. Dotychczasowe rezultaty ro- 
ku bieżącego wykazują 2.8%-owy wzrost 
w stosunku do roku ubiegłego. 


Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor- 
skich w miesiącu sprawozdawczym złożył się 
przywóz zamorski — 119.105.4 ton oraz wy- 
wóz zamorski — 601.982,2 ton. Przywóz za- 
morski w miesiącu sprawozdawczym (119.105.4 
ton) jest rekordowym przywozem w okresie 
pierwszych dziesięciu miesięcy roku bieżące- 
go. W porównaniu z przywozem zam. w mies. 
wrześniu r. b. (115.315.4 ton) przywóz w mie- 
siącu sprawozdawczym wykazuje nieznaczny 
3,%-owy wzrost w stosunku natomiast do 
mies. października 1935 r. (75.309.3 ton) — 
bardzo poważny 58,2%-owy wzrost. 


W okresie pierwszych dziesięciu miesiecy 
roku bieżącego przywóz zamorski (1.009.870.8 
ton) wykazuje poważny 18.6%-owy wzrost 
obrotów w porównaniu z tym samym okre- 
sem czasu roku ubiegłego (851.129,89 ton). 


Wzrost importu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym w porównaniu z ub. mie- 
siącem wrześniem spowodowały przede wszy- 
stkim pozycje: nasiona oleiste 2.743 t. 
(2.013 t.). owoce suszone — 946 t. (428 t.), ka- 
kao — 755 t. (643 t.), śledzie świeże —- 824 t. 
(421 t.), rudy różne i wypałki pirytowe — 
19.578 t. (10.811 t.), przetwory chemiczne — 
615 +. (239 t.). fosfcryty — 14.468 t. (11.197 t), 
wełna — 1.390 t. (1.221 t.), bawełna — 7.471 t. 
(4.883 t.), celuloza — 991 t. (719 t.), metale róż- 
ne — 448 t. (237 t.), złom żelazny — 43.965 t. 
(35.851 t.), miedź — 908 t. (899 t.), maszyny. 
aparaty i cześci — 657 t. (364 t.). oraz części 
wagonów i lokomotyw — 414 t. (376 t.) 
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Spośród powyższych pozycyj importu 
zwraca uwagę szczególnie poważny wzrost su- 
rowców, jak złom żelazny, rudy różne oraz 
fosfcryty. Z surowców włókienniczych dobre 
rezultaty daje import bawełny. 

Do pozycyj importu, które w miesiącu 
sprawozdawczym wykazały spadek należą: 
ryż surowy — 50 t. (7.169 t.), owoce świeże — 
1.167 t. (1.366 t.), kawa — 96 t. (709 t.). żywica 
— 185 t. (397 t.), tłuszcze i oleje roślinne — 
336 t. (559 t.), tran — 342 t. (494 t.), garbniki 
— 804 t. (1.530 t.), skóry — 3.610 t. (3.810 t.), 
juta — 1.467 t. (1.675 t.), szmaty — 1.488 t. 
(1.895 t.), kauczuk — 395 t. (711 t.), papier — 
1.2725 t. (4.579 st), żelazo surowe — 451 t. 
(552 t.), cyna — 101 t. (148 t.), wyroby że- 
lazne i metalowe — 175 t. (303 t.), oraz samo- 
chody, motocykle i części — 17 t. (53 t.) 

Poważny wzrost importu zam. w ra. paź- 
dzierniku r. b. w porównaniu z tym samym 
miesiącem roku ubieglego spowodorały prze- 
de wszystkim pozycje: nasion oleistych — 
2.743 t. (1.713 t. w październiku 1935 r.), śle- 
dzi solonych — 5.351 t. (2.441 t.), fosforytów 
14.468 t. (brak). skór — 5.611 t. (2.243 t.), 
wełny — 1.390 t. (638 t.), bawełny — 7.471 t. 
(6.2358 t.). Tuty — 1.467 t. (824 t.), szmat — 
1.488 t. (577 t.). złomu żelaznego — 45.965 t. 
(18.865 t.), miedzi — 908 t. (701 t.). maszyn, 
aparatów i części — 657 t. (188 t.). oraz części 
wagonów i lokomotyw — 414 t. (315 t.). De- 
cvduijący wpływ wywarł tu naturalnie złom 
żelazny. 

Szczegółowo ilustruje import zamorski 
w miesiącu sprawozdawczym w porównaniu 
z tym samym miesiącem roku ubiegłego po- 
niższe zestawienie: 


IMPORT (tony) 


Październik Październik 


1955" 1956 r. 
Nasiona różne 28 8 
nasiona oleiste 14405 2.743 
ryż surowy 39 50 
owoce świeże 1.124 1.167 
owoce suszone 482 946 
konserwy owocowe 2 2 
orzechy i migdały 66 47 
kawa 162 96 
herbata 54 158 
kakao 456 755 
korzenie 105 141 
rośliny i mater. roślinne 33 146 
żywica 441 183 
śledzie świeże 543 824 
śledzie solone 2.441 5.351 
rudy różne i wypałki piryt. 21.247 19.378 
piryty 2.198 — 
oleje 120 98 
smoła i smary 4 9 
asfalt 393 ra 
tłuszcze i oleje roślinne 615 336 
tłuszcze zwierzęce surowe 1.443 1.494 
tran 634 342 


napoje alkoholowe i inne 62 97 
tytoń 124 814 
siarka 765 149 
przetwory chemiczne 225 615 
farby 26 60 
garbniki 1.291 804 
fosforyty = 14.468 
sól potasowa 100 — 
skóry 2.243 3.611 
wełna 638 1.390 
odpadki wełny 89 104 
RE wełniana 36 20 
awełna 6.238 7.471 
odpadki bawełny 112 271 
rzędza bawełniana 68 206 
IE, konopie, sizal i in. wł. 58 37 
juta 824 1.467 
szmaty 577 1.488 
kauczuk 542 395 
wyroby gumowe 66 23 
papier 1.514 1.273 
papa, tektura 35 12 
celuloza 825 991 
żelazo surowe 385 451 
metale różne 375 448 
złom żelazny 18.865 45.963 
miedź 701 908 
cyna 53 101 
cynk 109 15 
wyroby żelazne i metalowe 239 173 
maszyny, aparaty i części 188 657 
części wagonów i lokomotyw 315 414 
samochody, motocykle i części 68 7 
różne 5.160 2.668 
Razem 25.309 119.105 


Wywóz zamorski w mies. sprawozdaw- 
czym (601.982,2 ton) wykazuje 11,6%-owy 
wzrost w porównaniu z ub. miesiącem wrześ- 
niem r. b. (539.563 ton) oraz nieco większy 
17.4%-owy iwzrost w stosunku do miesiąca 
października 1935 r. (512.647,2 ton). 

W okresie pierwszych dziesięciu miesięcy 
roku bieżącego wywóz zamorski (5.262.903,8 
ton w przeciwieństwie do dotychczasowych 
wyników ujemnych wykazuje nieznaczny 
0,19%-owy wzrost obrotów w porównaniu 
z tym samym okresem czasu roku ubiegłego 
(5.253.016,2 ton). 


Wzrost ten zawdzięczać należy przede 
wszystkim grupie wytworów pochodzenia mi- 
neralnego i tu należą pozycje: węgiel ekspor- 
towy — 457.755 ton w m. październiku r. 
(394.521 ton w m. wrześniu r. b.) oraz węgiel 
bunkrowy — 45.132 ton (32.412 ton). Oprócz 
powyższych surowców mineralnych wzrost 
wykazały pozycje: bekony — 1.591 ton (1.447 
ton), drób i ptactwo bite — 321 t. (213 t.), 
jaja — 1.698 t. (1.623 t.), sól — 575 t. (440 t.), 
makuchy — 987 t. (356 t.), wytłoki buraczane 
— 900 t. (434 t.), karbid — 438 t. (129 t.), biel 
cynkowa — 533 t. (351 t.), saletra — 2.336 t.), 
(511 t.). dykty i forniery — 1.472 t. (1.443 t.), 


meble gięte — 477 t. (469 t.), papier — 777 t. 
(500 t.), żelazo handlowe — 10.188 t. (6.867 t.), 
rury żeliwne, żelazne i stalowe — 2.680 t. 
(1.799 t.), oraz blacha cynkowa — 502 t. 
(467 t.). 

Poważny wzrost spośród powyższych po- 
zycyj wykazuje przede wszystkim żelazo 
handlowe. Poprawa na rynku frachtowym 
umożliwiła wzmożenie się eksportu węgla do 
Włoch. Bardzo poważnie wzrosły również 
wysyłki węgła do Belgii, Finlandii, Francji, 
Łotwy, Norwegii i Holandii. Zjawili się nowi 
odbiorcy węgla, jak Hiszpania, Portugalia 
i Rumunia. 

Do pozycyj eksportu zam., które wykaza- 
ły spadek w mies. sprawozdawczym w po- 
równaniu z ub. mies. wrześniem r. b. należą 
pozycje: mąka ryżowa — 669 t. (850 t.), mąka 
pastewna — 249 t. (857 t.), ryż — 108 t. 
(260 t.), nasiona i rośliny — 99 t. (265 t.), ma- 
sło — 1.545 t. (1.657 t.), cement — 3536 t. (1.156 
ton), koks — 24.134 t. (27.145 t.), tłuszcze zwie- 
rzęce surowe — 106 t. (605 t.), przetwory 
mięsne — 1.360 t. (1.404 t.), cukier — 599 t. 
(13.839 t.), tkaniny — 585 t. (750 t.), wyroby 
z drzewa — 751 t. (981 t.), wyroby żelazne 
i metalowe — 1.342 t. (2.226 t.), szyny kolejo- 
we — 1.660 t. (2.065 t.) oraz cynk — 905 t. 
(1.1981 t) 

Bardzo słabe rezultaty w roku sprawoz- 
dawczym daje eksport cukru. Spadek ten 
w okresie pierwszych dziesięciu miesięcy ro- 
ku bieżącego w porównaniu z tym samym 
okresem czasu roku ubiegłego wyniósł ok. 
30 tys. ton. Zjawisko to łączy się z ogólną 
sytuacją cukru na zagranicznych rynkach 
zbytu. 

Poważny wzrost eksportu w miesiącu 
sprawozdawczym w porównaniu z tym sa- 
mym miesiącem roku ubiegłego spowodowały 
przede wszystkim pozycje: węgiel eksportowy 
— 457.755 t. w m. październiku b. r. (406.104 t. 
w m. październiku 1935 r.), węgiel bunkrowy 
— 454132 t. (27.015 t.), koks — 24.134 t. (18.827 
ton), słód — 865 t. (619 t.), przetwory mięsne 
— 1.360 t. (591 t.), makuchy — 987 t. (849 t.), 
wytłoki buraczane — 900 t. (brak), drzewo 
tarte — 28.299 t. (14.383 t.), żelazo handlowe — 
10.188 t. (4.249 t.), rury żeliwne i żelazne — 
2.680 t. (1.548 t.), oraz blacha cynkowa — 502 t. 
(340 t.) 

Szczegółowo ilustruje ekspert zamorski 
w miesiącu sprawozdawczym w porównaniu 
z tym samym miesiącem roku ubiegłego po- 
niższe zestawienie: 


EKSPORT (tony) 


Październik Październik 


1935 r. 1936 r. 
Zboże 50 12 
strączkowe 29 47 
mąka ryżowa 325 669 
mąka 5 20 
mąka pastewna 2.449 249 


ryż 108 108 
słód 619 865 
owoce świeże 3 1 
nasicna i rośliny 44 99 
szynki i inne peklowane 119 46 
, bekony 1.749 1.591 
drób i ptactwo bite 106 321 
jaja 2.245 1.698 
masło 723 1.543 
cement 150 336 
sól 492 575 
węgiel eksportowy 406.104 457.755 
węgiel bunkrowy 27.015 45.152 
koks 18.827 24.154 
oleje i parafina 1 12 
tłuszcze zwierzęce surowe 359 106 
przetwory mięsne. 591 1.360 
cukier 6.497 599 
napoje alkoholowe 5 13 
spirytus 42 — 
makuchy 849 987 
wytłoki buraczane — 900 
soda 1.705 — 
salmiak 11 49 
karbid 222 438 
farby 11 5 
mączka kostna — 201 
biel cynkowa 204 535 
sól potasowa — 5 
saletra 4.304 2.356 
siarczan amonu — 3 
sköry 45 87 
tkaniny 369 583 
bawełna i odpadki 8 75 
bale i stupy 850 — 
drzewo tarte 14.383 28.299 
wyroby z drzewa 388 731 
klepki — 107 
dykty i forniery 1.044 1.472 
meble gięte 307 477 
„wyroby koszykarskie 16 78 
papier 1.104 rad 
papa, tektura 125 482 
«celuloza 1.273 1.056 
żelazo surowe 1.150 813 
żelazo handlowe . 4.249 10.188 
metale różne 279 54 
wyioby, żelazne i metalowe 1.711 1.342 
szyny kolejowe 20 1.660 
rany żeliwne i żelazne 1.548 2.680 
cyn! 1.628 903 
blacha cynkowa 340 502 
„różne 5.1.97 ZIE 

Razem 5142.647 601.982 


Ruch statków analogicznie do obrotów 
towarowych wykazuje wzrost ilości oraz po- 
jemności statków. Przyszło bowiem 425 (419) 
statków o pojemności 417.225 n. r. t. (405.747 
n. r. t.), wyszło zaś 442 (421) statki o pojem- 
ności 432.412 n. r. t. (410.545 n. r. t.). 


Średni tonaż statku, zawijającego do 
Gdyni w październiku r. b. wyniósł 981,6 
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m. r. t. (968.3 n. r. t). Średnia ilość statków, 
przebywających jednocześnie w porcie: 40 
(44). Średni postój statków w porcie wyniósł 
52,7 godzin (51,5 godzin). 

Kolejność bander w miesiącu sprawoz- 
dawczym ukształtowała się następująco : 
Szwecja — 1-sze miejsce, Polska — 2, Niemcy 
— 3, Anglia — 4, Dania — 5, Norwegia —6, 
Stańy Zjedń. Am. P. — 7, Finlandia — 8, 
Włochy — 9, Grecja — 10, Holandia — 11, 
Z. S. R. R. — 12 i t. d. wykazuje przegrupo- 
wanie Niemiec z 4-go na 5-cie, Danii z 3-go 
na 5-te, Anglii z 5-go na 4-te, oraz Włoch 
z lt-go na 9-te. Pozostałe bandery bez po- 
ważniejszych zmian. 


Ruch statków według bander w mies. 
sprawozdawczym szczegółowo ilustruje po- 
niższe zestawienie: 


Ruch statkórm: 


Przyszło Wyszło 

ilość N.R.T. ilość N.R.T. 

Polska 55 65,040 57 74.730 
W. M. Gdańsk 5 1.580 3 1.380 
Anglia 24 46.365 25 49.379 
Dania 52 35.708 58 40.500 
Estonia w 6.961 10 6.787 
Finlandia 20 21.559 20 19.564 
Grecja 6 10.765 4 14.459 
Holandia 16 9.651 14 7.054 
Łotwa 4 6,544 4 6.344 
Niemcy 60 49.154 62 50.320 
Norwegia 44 29.884 47 51.652 
Stany Zjedn. Am. P. 9 29.460 9 29.460 
Szwecja 113 77,104 118 76.716 
Włochy 6 19.148 5 15.749 
Jugosławia 1 787 1 787 
Węgry 1 362 — — 
A" SIRER! 2 7.551 2 Ta 
Razem 425 417.225 442 432 412 


Ruch pasażerów w związku z okresem 
sztormów osłabł nadal bardzo poważnie. — 
Przyjechało bowiem 446 pasażerów (790), wy- 
jechało zaś 2.144 pasażerów (2.336). 


PRACA URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKO- 
WYCH W PORCIE GDYŃSKIM W PAŻ- 
DZIERNIKU B. R. 


W miesiącu październiku br. urządzenia 
przeładunkowe przepracowały godzin 14.277 
minut 05 z zużyciem prądu 93.145 kWh. — 
Przeładowano 191.400 t. towarów masowych 
i drobnicowych z czego przypada na poszcze- 
gólne: 

Procentowe wykorzystanie urządzeń 
przeładunkowych wynosi za miesiąc sprawo- 
zdawczy: 


w bieżącym roku 120 
w ubiegłym. roku 94,8% 
przyrost wynosi załem 25,2% 


AGENTURA PORT LINE W GDYNI. 

Port Line, należąca do Commonwealth 
& Dominion Line Ltd. i utrzymująca komuni- 
kację z Australią i Nową Zelandią, otworzy- 
ła swą agenturę w Gdyni. 

Agentami Linii została mianowana firma 
Rummel & Burton. 

Ze względu na to, że obecnie ilość ładun- 
ków do Australii jest bardzo małą, linia bę- 
dzie przyjmowała je z przeładunkiem w in- 
nych portach Anglii lub Kontynentu. Gdy zaś 
obroty towarowe z Polską się zwiększą, linia 
zamierza wciągnąć Gdynię do liczby portów 
przez nią obsługiwanych. 


Niedawno firma Rummel $ Burton uzy- 
skała również agentury linij japońskich: 
Nippon Yusen Kaisha i Osaka Shosen Kaisha. 


RADCA PRAWNY IZBY. 


Z dniem 6 listopada objął stanowisko 
Radcy Prawnego naszej lzby dr Jerzy Adam- 
kiewicz. Dr Adamkiewicz zajmował ostat- 
nio stanowisko Konsula Generalnego R. P. 
w Kanadzie a przedtem stanowiska konsula 
generalnego w Lipsku i Radcy Ekonomicznego 
Ministerstwa Spraw Zagranicznych. 


E- MORSKIE 


MOWA TRONOWA, ZAPOWIADAJĄCA 
POPARCIE DLA ŻEGLUGI. MOWA 
ARMATORA. 


Nie bez wrażenia poza granicami Wiel- 
kiej Brytanii przeszła w mowie królewskiej 
Edwarda VIII na otwarciu parlamentu 
wzmianka o poparciu rządowym dla brytyj- 
skiej żeglugi. Król oświadczył, wprawdzie 
ogólnikowo, że mają być przedsięwzięte za- 
rządzenia mające na celu utrzymanie mary- 
narki handlowej w stanie odpowiadającym 
potrzebom kraju. „Scandinavian Shipping 
Gazette“ domyśla się, że gabinet przygotowu- 
je projekt ustawy dła poparcia brytyjskich 
interesów żeglugowych. Aluzje mowy kró- 
lewskiej mogą dotyczyć jak ochrony intere- 
sów brytyjskiej żeglugi na Dalekim Wscho- 
dzie, które, jak uważają, są dość znacznie za- 
grożone przez konkurencje innych bander, 
tak też ogólnego poparcia dla trampów, gdyż 
tramping uważany jest w Anglii za jeden z 
podstawowych filarów odporności Anglii na 
wypadek wojny. 


Znany armator angielski W. A. Souter 
oświadczył, iż w chwili obecnej Wielka Bry- 
tania posiada tonażu trampów © 2 i pół milio- 
na ton mniej niż w roku 1913. W roku bieżą- 
cym impcrt wyniesie 26 milionów ćwierci 
(quarters) pszenicy: to wystarczająco określa 
znaczenie trampingu. „Wiem, że publiczność 
nie interesują finansowe bolączki armatorów, 
jednakże publiczność jest zainteresowana w 
bezpieczeństwie tego kraju i w razie następ- 
nej wojny musimy być do niej przygotowani, 
a więc mieć nasz tonaż trampowy przystoso- 
wany do potrzeb takiej chwili“. 


OD BIURA INFORMACYJNEGO I PRZED- 
SIĘBIORSTWA UBEZPIECZEŃ DO 
WIELKIEGO TOWARZYSTWA ŻE- 
GLUGI. 


Lloyd Triestino, jako firma żeglugowa, 
obchodzi w tym roku stulecie swego istnienia. 
Właściwie stulecie wypadło w maju, lecz 
główne uroczystości odbyły się iw sierpniu, 
gdyż w tym miesiącu sto lat temu założono 
wydział żeglugowy towarzystwa Lloyd Trie- 
stino i nabyto pierwsze statki oraz zamówio- 
no nowe statki w Anglii i w warsztatach 
Pamfili w Trieście. 

Towarzystwo więc pod nazwą „Lloyd 
Triestino“ już istniało, lecz nie na długo przed- 
tem, bo zaledwie od trzech lat. Według „A- 
genzia d'Italia” powstało ono w kwietniu 
1833 roku i składało się z ludzi zainteresowa- 
nych sprawami asekuracyjnymi; pierwotnym 
jego zadaniem było zbieranie handlowych 
informacyj „o wszystkim na świecie“ dla 
użytku żeglugowców i eksporterów. Dopiero 
po trzech latach owocnej pracy podniesiono 
kapitał do jednego miliona florenów i równo- 
cześnie zajęto się sprawami czynnej żeglugi. 

W roku 1896 towarzystwo posiadało już 
74 statki o tonażu 148.342 ton. Ciekawe, że w 
miarę dalszego rozwoju floty towarzystwa do 
roku 1913 ilość statków się zmniejszała i rów- 
nała się w tym ostatnim roku 65 jednostkom. 
Równocześnie ilość ładunku przewiezionego 
w poszczególnych latach zwiększyła się z ro- 
ku 1896 (770.782 t.) na 1.335.780 t. w roku 1906. 
ażeby później się zmniejszać systematycznie 
i dojść do 573.162 t. zaledwie w roku 1913. 
Oznacza to porzucenie przewozów trampo- 
wych i przejście na żeglugę liniowa. co po- 
twierdza również ilość przejechanych mil, 
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która systematycznie, choć bardzo powoli się 
zwiększała. 

W chwili obecnej Lloyd Triestino liczy w 
składzie swej floty 45 statków, o pojemności 
280.000 ton. Statki jego nie tylko obsługują 
Adriatyk i morze Śródziemne, ale pewna ic 
część, złożona z mowoczesnych wielkich mo- 
torowców kursuje poprzez Atlantyk do Ame- 
ryki Północnej i Południowej. 


ZAWIESZENIE DZIAŁANIA STATUTU 

WOLNEGO PORTU W LIEPAI. 

W  Liepai (Libawie), percie wolnym 
Łotwy, zawieszono działanie specjalnego sta- 
tutu dotyczącego eksploatacji wolnego portu. 
Odtąd dla portu wolnego ważne będą ogólne 


przepisy łotewskie o autonomicznych przed- 
siębiorstwach handlowych. 


DANIA I ŁOTWA ZAOPATRUJĄ SIĘ 
W SZKOLNE OKRĘTY U ERIKSONA. 


Erikson na Alandach znów zmniejszył 
swą flotę o trzy jednostki, sprzedając cztero- 
masztowy bark „Parma na złom. takiż bark 
„Ponape“ do Liepai na państwową stocznię 
tego portu, z czego zapowiada się przeróbka 
statku na łotewski statek szkolny, wzgl. 
szkolno - handlowy, oraz czteromasztowy nie- 
wielki bark ex-belgijski „L'Avenir“ — ko- 
penhaskiemu armatorowi |. Lauritzenowi, 
który dotąd utrzymywał statki szkolne mniej- 
szych rozmiarów. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


PRZEPISY O KOMPENSATACH 
TOWAROWYCH Z WŁOCHAMI. 


Zgodnie z decyzją czynników kompeten- 
tnych we Włoszech, kompensacje prywatne 
zostają całkowicie zaniechane w dotychczaso- 
wej formie, t. j. jako transakcje niezależne 
od systemu kontyngentowego i rozrachunków 
clearingowych. Wyjątek stanowić mają tutaj 
transakcje z tymi krajami, z którymi obroty 
w innej formie nie zostały ustalone, t. zn. z 
którymi Włochy nie posiadają umów kontyn- 
gentowych i rozrachunkowych. Eksporterzy 
tych krajów wzajemnie wymieniać będą w 
dalszym ciągu towar za towar wedle ustalonych 
zwyczajów i metod. Do krajów tej kategorii 
należą: Angola, Boliwia, Costa Rica, Ekwador. 
Honduras, Iran, Mozambik, Nikaragua oraz 
Paragwaj. 


W stosunku do wszystkich krajów, z 
którymi Włochy zawarły umowy kontyngen- 
towe i clearingowe, transakcje w pewnej 
mierze o charakterze kompensacyjnym, mo- 
gą być dopuszczone ale tylko za każdorazową 
zgodą kompetentnych władz obu zaintereso- 
wanych stron, przy czym wydane zezwolenia 
będą miały formę wzajemnego rozszerzenia 
istniejących lub przydziału nowych kontyn- 
gentów. Zapłata za towary wymienione w 
tych warunkach nastąpi oczywiście w clea- 
ringu, zgodnie z przepisami układu płatnicze- 
go, zawartego z odnośnym państwem. 

Zezwolenia na przeprowadzenia tego ro- 
dzam transakcyj wydawać ma Narod Insty- 
tut Wymiany z Zagranicą (Istituto Nazionale 
per i Cambi con lestero) oraz Faszystowski 
Instvtut Narodowy dla Handlu Zagraniczne- 
gó (Istituto Nazionale Fascista per il Com- 
mercio Estero) w Rzymie. 


Radca Handlowy przy Ambasadzie R. P. 
| ro Rzymie. 
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MOŻLIWOŚCI ZBYTU PIWA DO FRAN- 
CUSKICH POSIADŁOŚCI W AFRYCE 
ZACHODNIEJ. 


Posiadłości francuskie w Afryce Zachod- 
miej, a mianowicie zespoły kolonij Francu- 
skiej Afryki Zachodniej i Francuskiej Afry- 
ki Równikowej oraz francuskie mandaty 
Kamerun i Togo konsumują poważne ilości 
piwa europejskiego. W roku 1935 import o- 
gólny wyniósł ok. 30 tysięcy hektolitrów, z 
czego 17,5 tys. hl. odebrała Francuska Afry- 
ka Zachodnia, 6,5 tys. hl. Afryka Równikowa 
i 6 tys. hl. mandaty Kamerun i "Togo. Brak 
jakichkolwiek ograniczeń przywozowych, 
małe a niekiedy żadne uprzywilejowanie to- 
waru pochodzenia francuskiego sprawia, że 
wśród dostawców figuruje cały szereg państw 
europejskich. a przede wszystkim Niemcy, 
które zwłaszcza w r. 1935 bardzo silnie wzmo- 
gły swój eksport, wychodząc zdecydowanie 
na pierwsze miejsce wśród dostawców, przed 
Francją. W r. 1933 import piwa francuskiego 
do Francuskiej Afryki Zachodniej wynosił 
6.384 hl. niemieckiego zaś tylko 3.952 hl gdy 
tymczasem iw r. 1935 stosunek ten zmienił się 
na odwrotny i import niemiecki wzrósł do 
8.088 hl., francuski zaś obniżył się do 4.083 hl. 
Również w imporcie do Francuskiej Afryki 
Równikowej piwo niemieckie stoi na pier- 
wszym miejscu: w r. 1935 — 2.718 hl. wobec 
687 hl. piwa francuskiego. Poza Niemcami i 
Francją importują piwo do wymienionych 
kolonii Holandia, Anglia i Belgia, jednak w 
ilościach znacznie skromniejszych. 

Przeprowadzone ostatnio badania możli- 
wości zbytu polskiego piwa we francuskich 
koloniach Afryki Zachodniej, stwierdziły mo- 
żliwości ewentualnego importu z Polski. 

Piwo powinno być ekspediowane w bu- 
telkach. przy czym w rachubę wchodzą trzy 
typy butelek: t. zw. „Apollinaris“ pojemności 


0,75—0,76 1. (typ najbardziej poszukiwany), 
„Whisky“ (0,75—0,76 l.) oraz piwa angielskie- 
go „Ale“ (0,65 1.). Etykiety mogą być druko- 
wane w języku polskim, niezbędnym jednak 
jest oznaczenie pochodzenia towaru w języku 
francuskim i angielskim p. t. „Origine polo- 
naise“, „Made in Poland“ lub „Importe de 
Pologne“ i „Imported from Poland“. Butelki 
laduje się w skrzynie drewniane, przybite 
gwoździami oraz okolone podwójnymi obrę- 
czami blaszanymi. Do skrzyni wchodzi 48 bu- 
telek, przy czym każda z nich owinięta jest w 
słomiankę. Butelki układa się poziomo, war- 
stwami, ma przemian szyjki z denkami. Li- 
cząc 1.200 gr na pełną butelkę, waga piwa w 
butelkach w jednej skrzyni wynosić powin- 
na około 58 ke, do czego dochodzi ok. 24 kg 
wagi słomianek, skrzyni, gwoździ, obręczy i 
t. p. co w rezultacie daje wasę naładowanej 
skrzyni ok. 82 kg. Należy zaznaczyć, że w ra- 
cjonalnym opakowaniu celują browary nie- 
mieckie. 

Oferta na piwo powinna opiewać brutto 
za netto, t. j. łącznie z butelkami i opakowa- 
niem, na dostawę minimalnie 200 skrzvń. ce- 
na podana f.o. b. Gdynia w złotych Inb fun- 
tach ansielskich. Pierwsze jednak, próbne za- 
mówienie nie przekracza z resułv 20 skrzyń. 
i udzielone bywa dopiero po pozytywnej pró- 
bie z kilkoma co naimnief butelkami nadesła- 
nymi jako gratisowe wzory. 


Konsulat R. P. m Marsylii. 


IMPORT PRZETWORÓW MIĘSNYCH DO 
INDYJ BRYTYJSKICH. 


O rozmiarach przywozu do Indyi Brvtvi- 
skich przetworów miesnvch świadczą poniższe 
cyfry: Indie imnortnią prawie wyłacznie 
szynki i boczki. których przywóz statystycznie 
nie test rozdzielony. W r. 1934/35 imnort wy- 
niósł w przeliczeniu 2.3 milionv złotych. z cze- 
go około 1,7 miliona przynadało na Anelię, 
a poza tym 424 tys. zł na Danie. 15 tvs. zł na 
Niemev, 118 tys. zł na Holandie oraz 7 tys. zł 
na Słanv Ziedn. Z innych kratöw imnortowa- 
no łącznie za ok. 8 tvs. zł. Pod wzeledem iloś- 
ciowym z osólnego imnortu 15.838 cwt. przy- 
padło na Anglie — 12.077 cwt. 

Cło na szynki i boczki niezależnie ad ro- 
dzaiu opakowania wynosi 25% ad val. Szynki 
w puszkach importowane z krajów enrovei- 
skich muszą być dostarczane w chłodniach, 
edyż w przeciwnym wypadku towar nadcho- 
dzi w stanie całkowicie zepsutym. 


DOSTAWY KAPUSTY KISZONEJ DO 
STANÓW ZJEDNOCZONYCH A. P. 


W związku z zainteresowaniem okazywa- 
nym przez importerów amerykańskich zaku- 
pami w Polsce poważniejszych partyj kapu- 
sty kiszonej, której brak daje się dość silnie 
odczuwać na rynku amerykańskim. Zazna- 
czyć należy, że Stany Zjednoczone A. P. refle- 


ktują jedynie na towar wysokiej jakości i 

ardzo cienko szatkowany. Kapusta dostar- 
czana do Stanów Zjednoczonych winna być 
opakowana w nowe beczki z drzewa twarde- 
go, parafinowane w celu zabezpieczenia przed 
wyciekaniem soku. 


Pamiętać należy, że wykluczona jest cał- 
kowicie dostawia kapusty kiszonej w beczkach 
używanych t. zw. śledziarkach. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH 


zanotowane przez PIE. w okresie od 17 do 
27 października br. 


BELGIA. Został powołany Komisarz do Spraw 
Kontyngentowych, mający jako obowiązek badanie 
całości tych spraw, a szczególnie — przygotowywanie 
wniosków w sprawie znoszenia i tworzenia kontyn- 
gentów. 

Poz. 606 i 609 bis, obejmujące artykuły jedwab- 
ne, podlegające zakazom przywozu, zostały zwolnione 
od skontyngentowania z dn. 10 X 536. 


BUŁGARIA. Wywóz nasion maku dopuszczony 
jest do kompensat prywatnych z tym, że 30% dewiz 
ma być odprowadzane do Banku Narodowego. Wy- 
wóz ziemniaków może być natomiast kompensowany 
w 100% importem. 

Ustalona została opłata statystyczna pobierana 
przy wwozie smoły i odpadków z destylacji ropy 
oraz bloków ogniotrwałych. 

W porozumieniu z rządem włoskim ustalona zo- 
stała taryfikacja plecionki (ze słomy etc.). 


CZECHOSŁOWACJA. Rozporządzeniem Minist. 
Handlu z dnia 19 X 1956 został zniesiony zakaz wy- 
wozu nasion buraka cukrowego z poz. 52 czechosło- 
wackiej taryfy celnej. 


FINLANDIA. Cło 'na chleb twardy („Hart brot“) 


uległo podwyższeniu. 


FRANCJA. W myśl okólnika Generalnej Dyrekcji 
Ceł z dnia 10 ub. m. zniesiony został obowiązek 
przedstawiania świadectw pochodzenia przy przywozie 
drzewa polskiego podlegającego ograniczeniom przy- 
wozowym. 

Z dniem 17 ub. m. dozwolony został wolny wwóz 
mięsa baraniego. 

Dekret z 9 ub. m. ustała nowe stawki podatku 
obrotowego pobieranego od tłuszczów we wszystkich 
postaciach, jak: nasiona i owoce oleiste, oleje, tłuszcze 
zwierzęce, mydła, świece oraz wody ługowe. 

Dekret z 7 ub. m. dopuszcza do wwozu przy 
zastosowaniu taryfy minimalnej surowy olej mineral- 
ny oraz odpadki i uboczne produkty tegoż. 

Dekret z dn. 14. ub. m. obniża opłatę kontyn- 
gentową z 15 fr. na 6 fr. od kwintala węgla, bry- 
kietów lub koksu. Jednocześnie kontyngent przywo- 
zowy na te artykuły podwyższony został o 10%. 


FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. 
stały ogłoszone jako obowiązujące na 


Indochiny. Zo- 
terytorium 
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Indochin ustawy, dekrety i rozporządzenia francuskie 
dotyczące bezcłowego wwozu tłuszczów, olejów i owo- 
ców oleistych, dotyczące znakowania wyrobów garn- 


carskich i szamotowych, aparatów fotograficznych i ki- . 


nematograficznych, maszyn biurowych, granitu, części 
lampek elektrycznych, narzędzi poruszanych sprzężo- 
nym powietrzem, aparatów i narzędzi medycznych 
i dentystycznych oraz dotyczące zmiany cła na części 
ubrania i bieliznę, książki i druki reklamowe, kawę 
oraz niektóre inne artykuły. 

Poza tym ogłoszone zostało obwieszczenie o wej- 
ściu w życie umów Francji z Po'ską i z (Kanadą 
oraz o wprowadzeniu podatku konsumcyjnego na nie- 
które stopy żelaza. 


GRECJA. Bank Grecki ogłosił, że od dn. 6 X % 
miarodajnym będzie do przeliczeń dewiz zagranicz- 
nych kurs notowany na giełdzie londyńskiej (uprzed- 
nio przeliczenia następowały według giełdy w Zu- 
rychu). 

Frachty tureckie mogą być płacone w drodze 
rozrachunkowej tylko w tym wypadku, o ile opiewają 
na funty tureckie lub angielskie. 

Na podstawie dodatkowego porozumienia do trak- 
tatu z Węgrami z dn. 2 kwietnia b. r. obniżone zo- 
stały stawki celne na bite barany, kozy, świnie i zwie- 
rzynę oraz na Świeże mięso wołowe i cielęce. Pod- 
wyższona została jednocześnie stawka na palniki it.p. 
urządzenia do lamp naftowych. 

Zmianą reglamentacji przywozowej objęte zostały 
opakowania specyfików farmaceutycznych, siarczan. 
aluminium, ałun, oraz worki. 


HOLANDIA. Jak wynika z oświadczeń czynni- 
ków urzędowych, zamierzone jest w dalszym ciągu 
złagodzenie systemu kontyngentów importowych. 
uznane jako środek do regulacji cen rynku wewnę- 
trznego. O całkowitym powrocie do wolnego handlu 
nie ma jednak mowy. 

Opłata konsumcyjna pobierana od mięsa wie- 
przowego została zniesiona całkowicie. 

INDIE HOLENDERSKIE. Został przedłożony par- 
lamentowi obszerny projekt ogólnych i szezegóło- 
wych zniżek celnych. 


ŁOTWA. Z dn. 21 ub. m. weszły w życie obniżki 
stawek celnych na następujące artykuły: ryż, owoce 
i ziarna owoców, wanilię, musztardę i inne przyprawy 
korzenne, herbatę, kawę, cykorię, tytoń i wyroby ty- 
toniowe, czekoladę, marmoladę, proszek do pieczenia, 
ryby. rękawiczki skórzane, t. zw. lepsze wyroby skó- 
rzane, walizy, t. zw. lepsze wyroby szklane, naftę, 
benzynę, gazolinę, mydła kosmetyczne, materiały ple- 
cione, tiul, pierze, sztuczne rośliny, perły oraz na 
grzebienie i norymberszczyznę. 

Jednocześnie zniesione zostały ograniczenia przy- 
wozu na wyroby drukarskie, kaolin, kredę, lecznicze 
tłuszcze rybne oraz 'na szczepionki. 


Ustanowione zostały liczne nowe cła wywozowe, 
mające za zadanie zapewnić rynkowi wewnętrznemu 
dostateczne zaopatrzenie w surowiec. 


PALESTYNA. Rząd mandatowy zamierza prze- 
prowadzić rewizję taryfy celnej w kierunku zwolnie- 
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nia od ceł surowców, a jednocześnie podwyższenia ta- 
ryfy celnej dla artykułów przemysłowych. 

Z dniem 1 ub. m. obowiązuje nowa urzędowa 
ewaluacja celna mąk i zbóż oraz nowe opłaty za ba- 
danie bydła rzeźnego. 


PORTUGALIA. W myśl dekretu z 29 ub. m. staw- 
ki na wyroby z tkanin pochodzących z Madery usta- 
lone zostały na podstawie taryfy minimalnej. Jedno- 
cześnie zmienione zostało cło na węgiel w proszku 
i pod postacią pasty. 

Dekret ogłoszony 25 ub. m. wprowadza zmianę 
cła na taśmy filmowe oraz na niektóre rodzaje przę- 
dzy do wyrobu sieci. 


STANY ZJEDN. A. P. Z dniem 30 września zo- 
stał częściowo colnięty zakaz przywozu zapalniczek. 

Od dnia 1 ub. m. obowiązuje przedłożenie przy 
imporcie dodatkowej (nie zalegalizowanej) kopii fak- 
tury konsularnej przeznaczonej dla celów statystycz- 
nych, 


SZWAJCARIA. Obniżone zostało cło na oleje ja- 
dalne, orzechy i koprę oraz jednocześnie wprowadzo- 
no nowe cła wywozowe m. in. na cynk, ółów i gli- 
cerynę. 

Dotychczasowa reglamentacja przywozu kartofli 
jadalnych uległa znacznemu rozluźnieniu, poczynając 
od 5 ub. m. Ponadto z dniem 15 ub. m. dodatek 0,50 
fr. od 2 kartofli sadzeniaków został zniesiony. 


TURCJA. Wwóz niektórych rodzajów maszyn 
włókienniczych został wzbroniony, inne zaś rodzaje 
mogą być wwożone jedynie za zezwoleniem. 

UNIA POŁ. - AFRYK. Proklamacja ogłoszona 


21 sierpnia br. zwalnia od cła określone artykuły, o ile 
są wwożone dla użycia w fabrykacji samochodów 
handlowych („dostawowych“). 

Proklamacje z 18 i 25 września regulują ogólnie 
sprawę zwrotu cła oraz zwolnień od cła z jednoczes- 
nym zwolnieniem od cła maszyn do budowy ulic oraz 
opakowań benzyny i nafty. 


WĘGRY. W związku z dodatkowym porozumie- 
niem do traktatu handlowego z Grecją obniżone zo- 
s'ało cło na koryntki. 


WIELKA BRYTANIA, Ukazały się szczegółowe 
przepisy w sprawie reglamentacji przywozu i trakto- 
wania celnego hutniczych wyrobów żelaznych i stalo- 
wych (łącznie z gwoźdźmi). 


WŁOCHY. Obciążenie importu włoskiego dodat- 
kową 20% opłatą, która miała iść na fundusz popiera- 
nia eskportu, zostało zarządz. z d. 5 X 56 uchylone. U- 
chylenie to nastąpiło w związku z dewaluacją lira, przez 
co eksport towarów włoskich zyskał na opłacalności, 
zwłaszcza do tych krajów, które utrzymały dotych- 
czasowy parytet swych walut. 

Kontyngenty na czwarty kwartał br. uległy zna- 
cznemu podwyższeniu w zakresie artykułów spożyw- 
czych, a mianowicie (co do wartości w lirach), prawie 
trzykrotnie na bydło i mięso, (2-krotnie na drób, 
10-krotnie na jaja, przeszło 4-krotnie na oleje i tłusz- 


cze spożywcze, około 17-krotnie na kartofle oraz kil- 
kakrotnie na ryby i kawę. 

W związku z dewaluacją lira licencje przywozo- 
we wydane do 20 ub. m. i opiewające na liry zostały 
podwyższone o 25% dla Francji, Czechosłowacji, o 50% 


MOŻLIWOŚCI EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAKTU 
Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Firma w Colombo (Cejlon) nawiąże kontakt 
z eksporterami produktów rolnych, cukru i ryżu. 
E/26962/95/K1. 

Firma komisowa w Tunisie nawiąże kontakt 
z eksporterami art. emaliowanych, bawełnianych, 
mebli giętych, drzewa budulcowego, dykt i różnego 
rodzaju konserw. E/26651/95/K1. 

Tanie zabawki znajdą zbyt w Guatemali. P/26578/ 
4B/54/Sz. 

Firma w Unii Afryki Poludn. poszukuje do- 
stawców wyrobów z marmuru, brązu, wszelkiego 
rodzaju nowości galanteryjnych. .P/27508/64/5z. 

Firmy greckie poszukują dostawców wikliny. 
P/27571/49/Sz. 

Firma kanadyjska, 


importująca na własny ra- 


Przemysł i 


REGULACJA POŁOWÓW MORSKICH. 


Dnia 5 listopada ukazał się w Dzienniku 
Ustaw nr 84 dekret Prezydenta Rzeczypospo- 
litej z dnia 3 XI 1936 o regulowaniu poło- 
wów ryb morskich. 

Artykuł 1 dekretu ustala, iż w celu regu- 
lowania połowów ryb morskich Ministrowi 
Przemysłu i Handlu służy prawc wydawania 
rozporządzeń, dotyczących: 

a) zakazu wykonywania w określonych 
terminach połowów wszystkich lub niektó- 
rych ryb, wszelkimi lub niektórymi na- 
rzędziami; 

b) zakazu przywozu do miejscowości pol- 
skiego wybrzeża w określonych terminach 
wszystkich lub niektórych gatunków ryb w 
stanie nieprzerobionym:; 

c) ilościowego ograniczania w określonych 
terminach przywozu do wszystkich lub nie- 
których miejscowości polskiego wybrzeża 
wszystkich lub niektórych gatunków 'ryb w 
stanie nieprzerobionym. a przeznaczonych do 
spożycia wewnętrznego: za spożycie wewnę- 
trzne nie uważa się przerobu ryb na mączkę 
rybną. 

Zakazy i ograniczenia wymienione pod 
b) i e) nie mogą dotyczyć przywozu ryby nie” 

r z ac 
pochodzacych z połowów rybaków polskich 


lub gdańskich. 


dla Polski i o 45% dla wszystkich pozostałych krajów 
za wyjątkiem Estonii. Także odnośnie przerachowa- 
nia wartości wwozu dokonywanego na podstawie bo- 
let celnych z r. 1954 wydane zostały pzepisy, w „pra- 
wie przeliczania ich według nowego kursu lira. 


chunek, interesuje się importem wysokich butów 
z wojłoku. P/27521/64/M. 

Firma w Afryce Południowej interesuje się im- 
portem naczyń emaliowanych blaszanych. P/26242/ 
3B/Ro. 

Firma arabska, posiadająca oddziały w Jaffie, 
Tel-Avivie, Bejrucie i Kairze interesuje się nawią- 
zaniem bezpośrednich stosunków handlowych z fir- 
mami polskimi, zainteresowanymi w eksporcie na- 
stępujących wyrobów: wanien żeliwnych, naczyń 
emaliowanych, aluminiowych, artykułów. szklanych. 
rur, łączników. P/25422/95/Ro. 

Bliższe informacje w poniższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytu- 
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


handel rybny na Wybrzeżu 


Artykuł 2 dekretu wyznacza za wykrocze- 
nia kary do 1000 złotych lub areszt do jednego 
miesiąca, lub obie kary łącznie, oraz omawia 
postępowanie z rybami z nieprawnych poło- 
wów lub nieprawnie przywiezionych. 

Artykuł 3 porucza wykonanie dekretu 
Ministrowi Przemysłu i Handlu. 

Artykuł 4 podaje, iż dekret wszedł w 
życie z dniem ogłoszenia. 

Dekret powyższy przyniósł ze sobą o- 
czekiwane. po kilku zimach coraz dotkliw- 
szych doświadczeń rybaków morskich i wę- 
dzarnietwa, ustawowe regulowanie połowów 
morskich oraz dowozu ryb z połowów ryba- 
ków polskich i gdańskich do miejscowości 
polskiego wybrzeża. 

Jak wiadomo w połowach zimowego se- 
zenu szprotowego, za wyjątkiem lat chudych 
następuje zawsze okres dużej podaży i rów- 
nocześnie nadmiernych wahań. które niweczą 
jak zarobek rybaków. tak i kalkulację wę- 
dzarń. Następuje każdorazowo marnotraw* 
stwo wysiłku, rozproszenie energii, wywoła- 
nej obawą skutków losowości ze strony wę- 
dzarń, zdanych na wahania podaży i katastro- 


*"alna obniżka cen ryby sprzedawanej przez 


rybaków. 
Ustawowe regulowanie połowów które 
niewątpliwie będzie stosowane tylko w okolicz- 
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nościach wyżej podanych, obejmuje nie tylko 
same połowy, ale i przywóz ryb morskich 
w stanie nieprzerobionym. Ustawa zaznacza, 
że przywóz ten nie obejmuje ryb zagranicz- 
nych, jakiż to więc jest przywóz? Wypada 
podać tu krótki komentarz. 

Przywóz, oczywiście, nie jest w dekrecie 
rozumiany jako import, to znaczy przywóz za- 
graniczny, gdyż  powstałaby sprzeczność. 
Jest to raczej dowóz, względnie część wewnę- 
trzna przywozu, jeśli ten ostatni stosować jako 
pojęcie szersze od importu. 

Dlaczego więc ustawa obejmuje nie tylko 
zakaz w określonych terminach połowów, lecz 
również przywóz niezagran., który może być 
zakazany lub też ograniczony w określonych 
terminach dla wszystkich lub niektórych miej- 
scowości wybrzeża? 

Są to dwie strony jednej akcji, której ce- 
lem ma być: zwalczanie wahań i nieuzasadnio- 
nej zniżki cen. A wahania i zniżka cen, — 
zjawiska współrzędne, nie występują wszędzie 
jednakowo i przyczyną ich jest nie tylko nie- 
równomierny i nadmierny połów, lecz również 
różna chłonność rynku, występująca niejedna- 
kowo,np. w portach w Helu i w Gdyni. 

Dużo narzekań w swoim czasie wywoływał 
chaos, który panował gdy rybacy helscy np. 
umawiali się co do niełowienia szprotów, pod- 
czas gdy gdyńscy łowili dalej i odwrotnie. 1v- 


Przetargi 


PRZETARG NIEOGRANICZONY NA 
RÓŻNE ARTYKUŁY PRZEZ DYREKCJĘ 
P. K. P. POZNAŃ. 


Dyrekcja Okręgowa Kolei Państwowych 
w Poznaniu ogłosiła przetargi nieograniczone 
na dostawę poniżej podanych materiałów: 
1) półkartonów w rolkach średn. 500 mm., 
ze środkowym otworem średn. 50 mm. brązowy 
szer. 100 mm. i 130 mm. popielaty szer. 130 mm. 
2) tektury technicznej: 


raz sprawa ta może być regulowana urzędowo, 
a przy tym możliwe jest operowanie kilkoma 
elementami dla zwalczania wahań i nadmier- 
nej zniżki cen, a tymi elementami zmiennymi 
są: 1) terminy ograniczeń, zależne od okolicz- 
ności, jak obfitość połowów i stopień nasyce- 
nia rynku wędzonym towarem i t. d., 2) moż- 
ność stosowania ograniczeń tylko do połowów 
określonymi sposobami np. tylko tukami, tyl- 
ko włókami i t. p., 3) zakazu dowozu ryb z po- 
łowów, do wszystkich lub niektórych portów 
i 4) ilościowego ograniczenia dowozu do wszv- 
stkich lub niektórych portów. 

Oczywiście wszystkie te sposoby mogą być 

stosowane równocześnie i odpowiednio kombi- 
nowane, np. możliwy jest zakaz przywozu * 
z połowów do jednych miejscowości ` ilościowe 
ograniczenie przywozu do drugich miejscowo- 
ści, w celu wyrównania wahań nie tyłko w cza- 
sie ale i w przestrzeni, w zależności od miejsco- 
wego zapotrzebowania wędzarń. 

Są to już subtelności, jednakże na nich wi- 
dać jak daleko, w korzystnym słowa znacze- 
niu, odbiega urzędowy sposób regulowania po- 
łowów od dotychczasowego, pochodzącege 
przeważnie od zrzeszeń rybackich, który nie 
tylko umożliwiał wykroczenia, ale był zbyt 
sztywny i wąski, obejmując zazwyczaj tytko 
jeden z wymienionych powyżej elementów. 


3) fileów prasowanych i izolacyjnych; 

4) części parowozowych i tendrowych 
(kute i z odlewu stalowego). 

Otwarcie tych przetargów odbędzie się w 
dniach: 

1) 24 XI 19% r., 2) 1 XII 19% r. 

3) 15 ATI 1956 r. 4) 22 XII 19% r. 

Szczegóły do tych przetargów ogłoszone 
są w Monitorze Polskim nr 251 z dnia 28 X 
19% r. 


HERMANN MATHIESEN & Co 


Spółka z ogr. odp. 


IMPORT ŚLEDZI 
właśc: H. Mathiesen i S. Rynecki 


Adres telegraficzny: 
Telefon: 


„HERMATICO*"* 
28-24 Biuro 

10-38 Prywatny Rynecki 
30-71 " Mathiesen 


Konto bankowe: 
Powszechnv Bank zwiazkowy,Gdynia 
mr nn EA — Lt 


GDYNIA Port Rybacki 
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GDYNIA PORT RYBACKI 
MORSKI INSTYTUT RYBACKI 


HALA I CHŁODNIA RYBNA 


Fabryka lodu 


Składy tranzytowe w komorach chłodniczych. 


Specjalny magazyn tranzytowy o pojemności 10.000 beczek śledzi. 
Rachunek czekowy: nr 1222w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. Telefony: 1250 1778 


[DOM HANDLOWY POMMER i THOMSEN ISEN Sp.z 0.0. Z 0.0. 


dynia, Port Ryback 


Import śledzi solonych i towarów kolonialnych 


| Telefon nr 30-35 Adr. telegr. Thomsen Gdynia 


REKLAMA 


jest dźwignią 
przemysłu i handlu 


a załem firmy ogłaszać się winne 


w BIULETYNIE 


IZBY PRZEMYSŁ.-HANDLOWEJ w GDYNI 
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Regularne linie Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


A. 
CIESZYN* NERE 
CAPELLA* 30. 11. 
zdwieszona do wiosny 
CIESZYN* 25. 11. 
CAPELLA* 30. 11. 
HALFDAN Pe, iKl- 
MAGNUS IE 12. 
MINOS* L s. 25. 11. 
LEANDER" 1. s. 50% 17. 
HALFDAN 27: 11 
MAGNUS 13. 12, 
PIONIER I 26. 11. 
10. 12 
PIONIER I 24. 11. 
8. 12. 
MARIEHOLM* 25 le 
5. 12. 
HALFDAN 220. 
MAGNUS 15: 2: 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


FINLANDIA 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) CIESZYN* 25. 11 
2 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


1) Helsinki, Kotka, Viipuri 
2) Turku, Helsinki, Viipuri 
3) Mantyluoto, Wasa, Oulu 


(Lenczat £ Co, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad 
Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


ESTONIA 
Tallinn 
(Żegluga Polska, 9. A.) 
co tydzień 

Tallinn 
(Rothert & Kitaczycki) 


co 2 tygodnie 


Tallinn 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 — 5 tygodnie 
ŁOTWA 
Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
Ryga 
(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 5 tygodnie 
Ryga — Liepaja 
(żegluga Polska S. A.) 
co 2 tygodnie 
LITWA 


Kłajpeda — Memel 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports. Lid.) 


co 2 tygodnie 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygodnie 


CAPELLA* 


LORENZ £. M RUSS 91. fi. 
MARTHA RUSS I 1. s. 
ok. 28. 11. 
zawieszona do wiosny 
CIESZYN* 25), Ale 
CAPELLA* 3, IE 
KODUMAA 2025 Ali 
JARVAMAA 12 JE, 
HALFDAN 25, sk 
MAGNUS (5. 12: 
MINOS* 1. s. 25MIUE 
LEANDER* |. s. 30, 11. 
HALFDAN 25. 11. 
MAGNUS 13; Al, 
PIONIER I 26. 11. 
10. 127 
PIONIER I 24, 11 
10, 12. 
MARIEHOLM* AR 
Se 
HALFDAN 25. AUE 
MAGNUS U, 12. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


URD 


MARIEHNOLM* 
BIA 
MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


LIBAU 
EGON* 


E. RUSS 
HINRICH 
TCZEW 


MINOS* 1. s. 
LEANDER” 1. s. 


SLEIPNER 


unieruchomiona 


ERNA 


BORGILA 
BATAVIA 
BORGILA 


JAEDEREN 
URSA 


ul Ło 


Lo ID to 
© R 


q Lo 
SU 


= 


11. 


„ idę 


BANIE 
4. 12. 


SU 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkoping 
(Polska Agencja Morska) 


co 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports. Lid.) 


co 8—10 dni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg. 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports. Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmó. Góteborg 
(Behnke & Sieg. Sp. z o. o.) 


co tydzień 
NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 
iS. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prore i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


DANIA 


Kopenkaga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Kopenhaga 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 16 dni 


NORWEGIA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


URD 


MARIEHOLM* 
BIA 
MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


LIBAU 
EGON” 


E. RUSS 
HINRICH 
TCZEW 


MINOS* I. s. 


LEANDER" |. s. 


SLEIPNER 


unieruchomiona 


ERNA 


BORGILA 
BATAVIA 
BORGILA 


DELFINUS 
URSA 


9,12; 


[Se] 
si Mi 
A 
= 


Pali 11 
24. 11. 
28. 11. 


25. MG 
30. 11. 


26. 11. 
SA 
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"> 


30. 11. 
Ga MIE 


Przyjażdy: dó Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dła pasażerów + 


BALTROVER* 
LECH* 


LWóW* 
LUBLIN* 


KATHOLM 
TAARNHOLM 


STATEK 


LINDENAU 1. s. 


HEBE 1. s. 
BERENICE l. s. 


CHORZÓW 
PUCK 


NEREUS* |. s. 
OREST 1. s. 


BUTE 
BUSSARD 


WIBORG 


HEL 
ŚLĄSK* 


BUTT 
BUSSARD 


KODUMAA 
JARVAMAA 


WARSZAWA 
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20. 
27. 


22. 


28/30. 


20. 
10. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętome) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Baltycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 
co tydzień 


Manchester|Liverpool 
(F. G. Reinhold, Lid.) 


co 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Bristol 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDIA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Lid.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Prorce, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. 0.) 
co 16/18 dni 


BELGIA 
Antwerpia 


(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 


(Ferd. Prawe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie 
Antwerpia 
(Rothert & Kiłaczycki) 


FRANCJA 


HavrejCherbourg 
Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznącza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


BALTROVER* 
LECH* 


LWÓW* 
LUBLIN” 


KATHOLM 
TAARNHOLM 


STATEK 


LINDENAU l. s. 


HEBE L s. 
BERENICE |. 


CHORZÓW 
PUCK 


NEREUS* 1. s. 
OREST 1. s. 


BUTT 
BUSSARD 


WIBORG 


HEL 
ŚLĄSK* 


BUTT 
BUSSARD 


ROLFSBORG 


WARSZAWA” 


S. 


» Allo 


ZE dita 


w 
o U 


15 
sd MU 


3/4. 


a tila 
i2: 


11. 
12. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


HALFDAN 
MAGNUS 


OLDENBURG 
AUG. SCHULTZE 


EUDORA 


ALBANTA 


VIKINGLAND* 
ERLAND 


LEWANT 
LECHISTAN 


azalii: 
12. 12. 


SVE 
11. 12. 


ole +12: 


ok. 8. 12. 


228 AMR 
16. 12. 


. Alexandria — Piraeus — Istanbul — 


-(Polska—Lemwant, Agencja Okrętoma) 


KRAJE i PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Lfd.) 


co 2 tygodnie 


HALFDAN 
MAGNUS 


HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 


Porty Sycylii 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2 tygodnie | 


Triest, Fiume, porty Sycylii EUDORA 
i wschodnio-włoskie 
Rummel & Burton 


co 4 tygodnie 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Bareelona — Marsylia 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


LIVORNO 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Ltd.) = 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


VIKINGLAND* 
ERLAND* 


Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
NORDLAND* 


co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 
co 5 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kiłaczycki Sp. z o. o.) 


co miesiąc 


ROLFSBORG 


LEWANT* 
LECHISTAN* 


OLDENBURG  - - 
AUG. SCHULTZE 


Odjazdy: z. Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla. pasażerów 


Por dka 
13. 12. 


. 12. 


vi 


ok. 11. 12. 


6. 12: 


28. 12. 


28/30. 11: 
ok. 17. 12. 
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Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


PIŁSUDSKI* 
BATORY* 


ARGOSY 
SCANSTATES* 
SCANMAIL* 


OLDENBURG 
AUG. SCHULTZE 


SANTOS 
VALPARAISO 


BORE VHI 


KOŚCIUSZKO* 
PUŁASKI* 


VAALAREN 


TANA 
RYDBOHOLM 
LROLLEHOLM 7 


DRYDEN 
CRIPPLE CREEK 
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o Ek 
+ M2. 


„l. 


5 alle 


12. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Porty dalsze 


New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
co 2—4 tygodnie 


Nowy York (New York) — 
Filadelfia (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 
co tydzień 


Las Palmas, S-ta 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Cruz de Tenerifa: 


S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 


Buenos Aires 


Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


(Rothert & Kilaczycki) 


co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London. 


Lorenco Marques 
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


eo miesiąc 


Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtau — 


Dairen i Osaka) 
Polska Agencja Morska (P. 4. M.) 


co 3 tygodnie 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 3—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A: M.) 
co 2—4 tygodnie 


Porty Australi) 


(Polska ALn Morska (P. A. M.) 


Tientsin — 


Öajazay- z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


BATORY* 
PIŁSUDSKI* 


CITY OF FAIRBURY* 24. 11. 


ARGOSY* 
SCANSTATES 


OLDENBURG 
AUG. SCHULTZE 


SANTOS 
VALPARAISO 


BORE IX 
BORGLAND 


LEISE MAERSK 
KOŚCIUSZKO* 


VAALAREN 


TEUCER 
CYCLOPS 


FORMOSA 


TABOR 
TROLLEHOLM 


DRYDEN 
CRIPPLE CREEK 


8. 12. 
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STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


20 listopada: 


m/s VAALAREN lin. z południowej i zachodniej Afry- 
ki dla wy- i załadowania. Bergenske. 


sis HELDER lub subst. lin. po ładunek do Leith/Gran- 


gemouth, Reinhold. 
s/s BESSEL lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania. 
Wolff. 


m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 


s/s CONFID ze śledziami, PAM. 

s/s SMUT po węgiel, PAM. 

s/s GLUCKAUF po węgiel, Bergenske. 
s/s VALKYRIAN, PAM. 

sis KAUPO po węgiel, MEW. 

s/s FREDEN do węgiel, Rothert & K. 
s/s MERCUR po węgiel, Behnke & Sieg. 
sis KJELL BILLNER po węgiel, MEW. 
s/s TORKEL po węgiel, Rothert & K. 


21 listopada: 

m/s SANTOS lin. z Rio, Santos, B. Aires tylko dla wy- 
ladowania, OCAGO. 

s/s LORENZ L. M. RUSS lin. z Hamburga z towarami 
Prowe, potem ładuje do Finlandii, Lenczat, 

m/s TABOR lin. po ładunek do portów Gulfu. Ber- 
genske. 

s/s ARGOSY lin. z N. Jorku tylko dla wyładowania, 
Am. Scantic Line. 

s/s RONNY po drzewo, Behnke & Sieg. 

s/s SYLVIA po węgiel, MEW. 


22 listopada: 


s/s HALFDAN lin. z portów francuskich via Kopenha- 
ga dla wy- i załadowania, Reinhold. 

s/s BUTT lin. z Antwerpii/Rotterdamu dla wy- i zała- 
dowania, Prowe. 

s/s BALTROVER lin. z Londynu tylko dla wyładowa- 
nia, P. Zj. Korp. Bałt. 

s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyładowania, Polbrit. 


23 listopada: 


s/s BIA lin. ze Sztokholmu dla wy- i załadowania, 
Bergenske. 

sis BORGILA lin. z wschodrń. Norwegii dla wy- i za- 
ładowania, Bergenske. 

s/s [WAN lin. z zach. Szwecji dla wy- i załadowania, 
Bergenske. 


s/s CIESZYN lin. z Helsinek/Tallina dla wy- i załado- 
wania, Żżegl, Polska. 

s/s JAEDEREN lin. po ładunek do zach. Norwegii, Ber- 
genske. 

sis MARIEHOLM lin. wsch.-szwedzka dla wy- i zała- 
dowania, Bergenske. 


słs LIBAU lin. z zach. Szwecji dla wy- i załadowania. 
Behnke © Sieg. 

s/s MINOS lin. z Bremy i Rygi dla wv- i załadowa- 
nia, Wolff. 


sis DANIA po węgiel, PAM. 

sis ADA po drzewo, Behnke & Sieg. 

s/s BOTHAL po węgiel, Behnke & Sieg. 

s/s HUDIKSVALL z rudą, Behnke & Sieg. 
s/s OROPOS po węgiel, MEW. 


24 listopada: 
słs CITY OF FAIRBURY lin. po ład. do N. Jorku 
Am. Scantic Line.. 


s/s BALTROVER z Gdańska po ładunek do Londyn, 
Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka. 


sis LWÓW lin. z Gdańska po ładunek do Hull, Polbrit. 
m/s PIONIER I z Rygi lin. dla wy- i załadowania, że- 
gluga Polska. 


, 


sis HEL lin. z Antwerpii dla wy- i załadowania, że- 
gluga Polska. 

sis CHORZÓW lin: z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Żegluga Polska. 

sis HINRICH lub subst. lin. z Hamburga dla s i za- 
ładowania, Prowe. 

sis ADVANCE po węgiel. PAM. ś 

s/s POZNAŃ z kamieniami, PAM. 


25 listopada: 
s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowania, 
Reinhold. 
sis KATHOLM lin. z Manchester/lLivenrpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 


s/s HEBE lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- i zała- 
dowania, Reinhold. 


26 listopada: 
s/s NEREUS lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Wolff. 
s/s JARVAMAA lin. z Antwerpii po ładunek do Tal- 
linna, Rothert & Kiłaczycki.. 


Kupujcie wyroby krajowe! 
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny 


O PODTRZYMANIE PLACÓWEK BEZPO- 
ŚREDNIEGO HANDLU 
ZAMORSKIEGO. 

Handel zamorski jest tą dziedziną ogólne- 
go handlu danego państwa, która wprowadza 
go w orbitę szerokich zagadnień handlu mię- 
dzynarodowego w skali wszechświatowej. 

Powstanie polskiego handlu zamorskiego 
datuje się dopiero od lat kilkunastu, czyli od 
chwili odzyskania niepodległości. Nie znaczy 
to oczywiście, że poszczególne placówki han- 
dlowe i przemysłowe polskie również i za cza- 
sów zaborów nie brały udziału w wymianie 
międzynarodowej, niemniej wymiana ta była 
w ramach państwa zaborczego dosyć nikła 
a w każdym razie nie miała żadnych cech od- 
różniających ją, jako wymianę handlową czy- 
sto polską. 

Toteż handel zamorski Polski, z chwilą 
odzyskania niepodległości stanął do walki 
o swój rozwój z organizmami gospodarczymi 
doświadczonymi i posiadającymi długoletnią 
tradycję i rozgałęzione stosunki. Równocześ- 
nie handel zamorski Polski niemal od początku 
zmuszony był przystosowywać się do nowych 
form wymiany międzynarodowej, powstałej na 
tle dążeń antarchicznych i wynikających stąd 
zarządzeń reglamentacyjnych, dotąd mało zna- 
nych w dziedzinie wymiany międzynarodo- 
wej. Okoliczności te powodując trudności roz- 
wojowe dla wszystkich uczestników wymiany 
międzynarodowej wytworzyły pewnego rodza- 
ju zrównanie szans dla nich wszystkich. 

Pionierska działalność kupiectwa polskie- 
go w dziedzinie handlu zamorskiego była jed- 
nak poważnie utrudniona specyficznymi wa- 
runkami,w jakich ten handel w ogóle rozwijać 
się może, w szczególności zaś koniecznością po- 
czynienia poważnych nakładów kapitałowych, 
które rentować się mogą dopiero z biegiem lat. 
Stąd poważna różnica pomiędzy warunkami 
pracy kupca zamorskiego i kupca lądowego. 

Rola kupca lądowego w życiu gospodar- 
czym każdego kraju jest ważna, jako racjonal- 
nego dystrybutora wyprodukowanych w kra- 
ju artykułów. Czynności te jednak przy ist- 
nieniu praktycznego zmysłu kapei są 
mniej skomplikowane, niż czynności kupca za- 
morskiego. Ten ostatni musi przy wykorzy- 
staniu sił swego intelektu wykonywać z jed- 
nej strony służbę pionierską przy wprowadza- 
niu na rynki zagraniczne największych ilości 
towarów rodzimych po najwyżej osiągalnych 
cenach i przy najbardziej odpowiednich wa- 
runkach, a z drugiej dążyć przy imporcie to- 
warów zamorskich do nabywania ich w najdo- 
godniejszych okresach przy wykorzystaniu 
właściwej koniunktury cen. Ponieważ kapitał, 
inwestowany w przedsięb. handlu zamorskie- 
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go w bezpośrednich stosunkach z zagranicą na- 
rażony jest na znaczne ryzyko i stosunkową 
powolność obrotu, koniecznym jest, jak już 
wspomniano wyżej, podniesienie jego rozmia- 
rów. Ten specyficzny charakter działalności 
kupiectwa w handlu zamorskim bezpośrednim 
powinien być specjalnie brany pod uwagę ze 
wzgłędu na jego znaczenie dodatnie w dziedzi- 
nie zagranicznej wymiany handlowej. W bi- 
lansie płatniczym państwa bezpośrednie sto- 
sunki handlowe przyczyniają się do osiągnię- 
cia ekonomii w wydatkach na opłatę pośred- 
nictwa a ze względu na bezpośredni wpływ na 
los towaru już od chwili jego zakupu dają mo- 
żność dysponowania nim w odpowiedni sposób 
w zakresie transportu, a więc dają możność 
wykorzystania własnych środków transporto- 
wych. Względy powyższe wydają się zupełnie 
wyraźnie przemawiać za otoczeniem placówek 
kupieckich handlu zamorskiego przez czynniki 
miarodajne należytą opieką. 

W rzeczywistości jednak jesteśmy nieste- 
ty nieraz Świadkami traktowania interesów 
placówek. uprawiających bezpośredni handel 
zamorski, a więc placówek najbardziej poży- 
tecznych w dziedzinie wymiany handlowej 
z zagranicą, w sposób niewłaściwy, często na- 
rażający je na poważne nawet straty. Odnosi 
się to w szczególności do sprawy podziału kon- 
tyngentów przywozowych, gdy wyżej wspom- 
niane placówki traktowane są gorzej od firm 
małych, sprowadzających towary zagraniczne 
za pośrednictwem firm obcych, osiadłych 
w portach obcych. 

Pomimo wybudowania portu w Gdyni, 
przekierowania importu na porty morskie oraz 
osiedlenia się w Gdyni aparatu handlu zamor- 
skiego bezpośredniego, w całym szeregu im- 
portowanych artykułów korzysta Polska jesz- 
cze z pośrednictwa obcego, obciążającego dość 
znacznie transakcje importowe i eksportowe. 
Głównym powodem tego jest, że kontyngenty 
przywozowe w znacznej ilości wypadków, są 
przyznawane firmom, które z PE pE zagra- 
nicznym w pełnym znaczeniu tego słowa nie 
mają nic wspólnego, względnie takim, które 
otrzymują przydziały jedynie dla firm zagra- 
nicznych. 

Wprawdzie w dziedzinie handlu między- 
narodowego, rola handlu zamorskiego osiadłe- 
go w miastach portowych doznała w wielu wy- 
padkach osłabienia na korzyść niektórych or- 
ganizacyj handlowych i koncernów przemys- 
łowych, mających swą siedzibę wewnątrz kra- 
ju, to jednak dla całego szeregu artykułów za- 
morskich handel koncentrować się winien prze- 
de wszystkim w mieście portowym. Szczegól- 
nie import artykułów jak herbata, kawa, 
ziarna kakaowe, ryż, korzenie, pestki morelo- 
we, owoce południowe, śledzie, jelita, nasiona 


oleiste, tłuszcze techniczne, bawełna, skóry su- 
rowe itd. winny koncentrować się w porcie 
morskim. Przedsiębiorstwa tych gałęzi impor- 
tu, csiadłe w porcie gdyńskim, winny doznać 
w swojej działalności jak najdalej idącego po- 
parcia i ochrony ze strony wszystkich czynni- 
ków miarodajnych. 


KRONIKA 


URUCHOMIENIE KONTYNGENTÓW PRZY- 
WOZOWYCH. 


Dla Rumunii zostały uruchomione kon- 
tyngenty roczne ma cały szereg towarów. Z 
towarów spożywczych lista obejmuje: nasio- 
na dyni (do konsumpcji bezpośredniej), jabł- 
ka i gruszki świeże, śliwki świeże, winogro- 
na, morele, brzoskwinie, arbuzy, śliwki su- 
szone, orzechy w łupinach i orzechy bez tu- 
pin, cebulę, czosnek, pomidory i kapustę. 

Dla Francji uruchomiono pozostałe 50% 
kontyngentów przywozowych czwartego 
kwartału. 


PODZIAŁ KONTYNGENTÓW PRZYWO- 
ZOWYCH. 


Dnia 19 XI br. nastąpi w C. K. P. podział 
kontyngentu na kawę z Kongo Belgijskiego. 
banany i pomarańcze z Jamajki i Cypru oraz 
na wino gronowe z Francji i prawdopodobnie 
na orzechy i inne owoce z Rumunii. 


NOWY TRANSPORT KAWY BRAZYLLJ- 
SKIEJ. 


Dnia 10 XI br. s/s Pułaski przywiózł 
dla firm polskich 85,5 ton kawy Santos, 81 ton 
Rio i 170,9 ton Victoria: dla firm gdańskich 
— 95,3 ton Santos, 18 ton Rio i 144.8 ton Vic- 
toria. Poza tym nadeszły większe ilości kawy 
dla indywidualnych firm w transakcjach 
wiązanych. 


TRANSPORTY OWOCÓW DLA GDYNI. 


Dnia 8'bm. nadszedł do Gdyni s/s „Linda“ 
i wyładował ca 700 ton cytryn włoskich. Na- 
stępna partia cytryn włoskich dla Gdyni w 
ilości 3.615 skrzyń przyjdzie s/s „Lewant“ 
dnia 26 bm. Statek ten wyładuje również oko- 
ło 250 tom fig i sułtanek tureckich. 

Dalszy ładunek owoców suszonych nadej- 
dzie do Gdyni s/s „Vasaland* dnia 19 listopa- 
da br. Ładunek będzie zawierał 380 ton fig, 
koryntek i rodzynek oraz 19 ton orzechów 
ziemnych. 


PIEPRZ Z TRAVANCORE. 


Uruchomiono jednorazowy kontyngent 
na pieprz w wysokości 475 ton. Z ilości tej 
może być wprowadzone na rynek wewnętrz- 
ny 100 ton, reszta przezmaczona na reeksport. 

Ilość przeznaczona na rynek wewnętrzny 
nie będzie obciążona opłatą na R. O. Z. 


Przydział kontyngentu przeznaczonego 
dla rynku wewnętrzngo będzie proporcjonal- 
ny do udziału danej firmy w reeksporcie. 

Firmy, które wezmą udział w wykona- 
niu powyższego reeksportu otrzymają ponad- 
to proporcjonalnie do swego udziału w reeks- 
porcie zwiększone przydziały pozwoleń przy- 
wozu w ramach 50% dwumiesięcznego kon- 
tyngentu na piepcz z Indyj Holenderskich. 


WITAMINY W ORZECHACH. 


We Francji przeprowadzono ostatnio ba- 
danie jakości orzechów włoskich. Plantato- 
rzy francuscy hodują jedne z najwyższych 
gatunków orzechów włoskich i uzyskują za 
nie najwyższe ceny. Podczas analizy stwier- 
dzono, że orzechy te są doskonałej jakości, 
albowiem zawierają bardzo dużo witamin. 
Mianowicie 1 kg tych orzechów zawiera 6358 
kalorii, to jest posiadają więcej kalorii niż 
następujące artykuły razem: 1 kg chleba — 
2500 kalorii, 0,5 kg śliwek — 1285 k, 0,5 kg 
922 k., 1 kg gruszek i 0.5 kg kartofli. które ra- 
zem posiadają tylko 5646 kalorii. 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KO- 

LONIALNYCH (14 XI %6.). 

Sytuacja na gdyńskim rynku towarów 
kolonialnych nieco się polepszyła w stosunku 
do poprzedniego okresu sprawozdawczego 
(t. j. w stosunku do okresu 5 X —5 XI br.). 
Obroty zwiększyły się od 25 do 30%. Na ogół 
jednak firmy importowe odczuwają, że są w 
gorszym położeniu niż firmy gdańskie. Ostat- 
nie bowiem, nie mając tych utrudnień dewi- 
zowych eo firmy gdyńskie i otrzymując po- 
zwolenia przywozu znacznie wcześniej od 
firm polskich, mogą pracować w sposób elia- 
styczniejszy. 


Kawa surowa. 

Sytuacja na rynkach zagranicznych bez 
zmian. Ceny utrzymane na poziomie cen po- 
przednich. 

Na rynku krajowym tendencja spokojna. 
Nadeszły większe transporty kawy w tran- 
sakcjach wiązanych. Nie wpłynęło to jednak 
na zniżkę cen kawy z uwagi na wysokie ko- 
szty transakcyj wiązanych. Ceny utrzymują 
się w granicach: za I kg: Rio 7 — 4,20 do 4,30 
zł. Santos — 4,90 do 5,10 zł, Guatemala — 
5.40 do 5.80 zł zależnie od gat., a Maragogype 
-— 6.00 do 6,40 zł zależnie od gat. 


Herbata. 

Rynki zagraniczne nie notują specjal- 
nych zmian. Ceny ustabilizowane. 

Na rynku krajowym odczuwa się jeszcze 
w dalszym ciągu brak pewnych: gatunków 
herbaty, lecz sytuacia jest na ogół spokojna. 
Ceny na herbatę ceilońska wahają się w gra- 
nieach od 16.00 do 16.75 zł za 1 kg, a na Su- 
matrę od 15,70 do 15,90 zł. 
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Korzenie. 

Tendencja spokojna. Podaż duża — zain- 
teresowanie słabe. Cena na pieprz czarny 
waha się w granicach od 3,00 do 7,10 zł za 1 
kg. Większy popyt jest natomiast na ziele 
ER i cynamon. Odczuwa się brak tych 
artykułów. Cena na ziele angielskie waha się 
cd s. — 7.90 zł za kg. a na cynamon około 
8.— zi. 


Orzechy i migdały. 
Cena na orzechy włoskie wynosi zł 2,30 za 
kg. a na orzechy laskowe okrągłe 3.20 da 3,25 
za kg. Migdały sprzedaje się po cenie zł 7 — 
do 7.50 za kg zależnie od gatunku. 
Nowe transporty orzechów i 
nadejdą w najbliższych dniach. 


migdałów 


Owoce suszone. 

Na cwoce suszone tendencja na ogól spo- 
kojna. Figi po zł 1.45 do 1.50 za kg, rodzynki 
elemskie 1,90 do 2,— zł za kg, sułtanki turec- 
kie od 0.95 do 2,20 zł za kg zależnie od gatun- 
ku towaru. 

Podaż śliwek suszonych amerykańskich 
większa a to wskutek nadejścia nowych tran- 
sportów w transakciach wiazanych. Cena 
zniżkowa. Wynosi obecnie 1,35 — 1,40 zł za 
kg towaru workowego. 


TRANSAKCIA NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


W okresie od 5 do 15 listopada br. wysta- 
wily przedsiębiorstwa aukcyjne ogółem 2.372 
skrzyń cytryn włoskich. 460 skrzyń poma- 
rańcz kalifornijskich. 4 wagony śliwek suszo- 
nych jugosławiiańskich oraz 10 worków chle- 
ba świętojańskiego. Z powyższych ilości 
sprzedano 201 skrzyń cytryn włoskich po 30 
I 31.— zł za 1 skrzynię, 460 skrzyń pomarańcz 
kalifornijskich po 1,48 i 1.50 zł za 1 ke. i 10 
worków chleba świętojańskiego po 1,20 zł za 
1 kg. 

W tym okresie nie wykazano żadnego 
zainteresowania na śliwki iugosławiańskie. 
Na cytryny nie dokonano także poważniej- 
szych transakcyj, ponieważ spodziewane są 
nawe transporty dla Gdynii w związku z 
tym dalszy spadek cen. 

Szczegółowy przebieg aukevj przedsta- 
wiał się w tym okresie następująco: 


Aukcje Owocowe Sp. z o. o. 


urządziły dnia 9 listopada br. przetarg 
wysławiając 1.372 skrzyń cytryn włoskich. 


Z powyższej partii sprzedanych zostało tylko 
172 skrzyń, ponieważ jak wyżej zaznaczyli- 
śmy kupcy wyczekuja zniżki cen. 

Wvstawiono 460 skrzyń pomarańcz kali- 
forniiskich, które w całości sprzedano po 1.48 
i 1.50 zł za 1 ke. Jako ostatnią partię wvsta- 
wiono 10 worków chleba świętojańskiego. 
który sprzedany został po 1.20 za kg. 
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Udział w przetargu wzieło 14 kupców. 
Nabywcami towaru byli kupcy z Gdyni, Po- 
znania i Bydgoszczy. 


Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 

wysławiły na aukcji w dniu 10 listopada 
br. 1.000 skrzyń cytryn włoskich i 4 wagony 
śliwek suszonych jugosłewiańskich. Śliwki 
suszone w całości wycofano, z powodu braku 
nabywców. Sprzedano 29 skrzyń cytryn po 
31,— zł za skrzynię. Udział w aukcji wzięło 
15 kupców. 


HERBATA INDYJSKA. 

Statek Chorzów przywiózł ostatnim rej- 
sem 5.840 kg herbaty z Indyj Brytvjskich. 
Dnia 8 XI br. sis Wisła przywiózł dla firm 
polskich 683 kg herbaty z lndvj Holender- 
skich. 


KRONIKA ZAGRANICZNA 


Włochy. 
Zbiory zimowe cytryn włoskich trwają w 
dalszym ciągu. Ceny kształ:ują się bardzo 


pan) 


nierówno. Każdy dzień niemal przynosi 
zwyżkę lub zniżkę cen. 
Bardzo dobrze zapowiadają się zbiory 


pomarańcz. Będą one prawdopodobnie rekor- 
dowymi zbiorami w tym roku. 

W południowym Tyrolu zbiory jabłek 
wypadły bardzo dobrze, zwłaszcza gatunko- 
wo. Od 1930 roku nie miał Tyrol tak wyso- 
kich gatunkowo owoców. Zainteresowanie 
tym artykułem wzrosło. FEksportowano już 
poważniejsze partie jabłek włoskich do 
Szwajcarii, Niemiec i Autrii. Spodziewany 
jest także ekspor: do Polski. 


Turcja. 

Od poczatku sezonu bieżącego roku do 
połowy października wyeksportowała Tur- 
cia 21.311.814 kg koryntek. Poważniejszymi 


odbiorcami tego towaru byly następujące 
kraje: 

w r. 1936 do połowv października w r. 1935 
1) Niemcy 8.664.748 kg 15.705.770 kg 
2) Anelia 6.569.282 ka 5.898.063 kg 
3) Italia 1.588.641 kg 2.844.199 kg 
4) Holandia 989.356 ke 3.937.569 kg 
5) Belgia 727.532 kg 1.520.998 ke 
6) Polska 438.842 kg 14.342 kg 
7) Francja 460.395 kg 380.301 kg 
8) Austria 355.769 kg 101.258 kg 


Silnym zainteresowaniem cieszą się figi. 
Zbiory fig ccenia się na ca 27.000 ton. Z tego 
19.000 ton zostało już sprzedanych. Cena na 
figi jest wysoka z dalszą tendencją zwyżko- 
wą. 

Do połowy października br. wveksporto- 
wała Turcia 16.862.574 kę fie. Polska impor- 
towała w tym czasie z Turcji 153.938 kg fig. 
W roku 1935 17.952 ke. 


Cyfra transakcyj na sułtanki tureckie 
wzrosła do końca października br. o 2.940 tom. 
Łącznie wynosi 42.900 ton. W roku 1935 — 
51.940 ton, w roku 1934 — 26.450 ton. 

Ceny sułtanek ostatnio na rynku turec- 
kim bardzo poważnie zwyżkowaly. Ostatnie 
notowania: 


za 100 kg cif porty cif porty angielskie 


kontynentu 
Typ 7—13 M. 17,25 sh 29,6 
Typ 8—14 Lt. 18,25 sh 31,3 
Io 9-65 Li. 19575 sh 34,- 
Typ 10—16 Lt. 24,— sh 41,6 
Typ 11—17 Lt. 26— sh 45.- 


Załadowano w bieżącym sezonie do por- 
tów europejskich 17.040 ton w tym samym 
okresie w roku 1955 25.850 ton, w roku 
1934 — 14.660 ton. Do portów angielskich za- 
ładowamo 7.830 ton, w roku 1935 — 8.750 ton, 
w roku 1934 — 4.750 ton. Do pozostałych por- 


560 ton, w roku 1935 — 415 ton i w roku 1934 
— 255 ton. 
Grecja. 

Zbiory roczne koryntek w Grecji wyno- 
szą 140000 ton ang. (1.016 kg) sułtanek — 
28.000 ton i 18.000 ton fig. Połowa zbiorów ko- 
ryntek przeznaczona jest na eksport. mato- 
miast figi * sułtanki eksportuje się w całości. 

Najpoważniejszymi odbiorcami tych ar- 
tykułów są: Anglia, Holandia, Niemey, USA. 
i Italia. 

Bułgaria. 

Zbiory orzechów w Bułgarii w stosunku 
do roku ubiegłego są mniejsze, jednak ga- 
tunkowo stoją wyżej. 15 do 20% są mniejsze 
od zeszłorocznych. Jak co roku tak i obecnie 
najpoważniejszym odbiorcą orzechów buł- 
garskich są Niemcy. Mniejsze partie zakupi- 
ły: Austria i Czechosłowacja. W roku bieżą- 
cym importowała także orzechy bułgarskie 


Anglia. 


tów dokonano załadowań w roku bieżącym 


JOZEF FETTER 


SP. AKC. 


GDYNIA-PORT 


NABRZEŻE POLSKIE 
TELEFON NR 29-87 


| SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT | EKSPORT TOWARÓW SPOZYW- 
CZYCH I KOLONIALNYCH 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Teletony 21-85, 12-87 
Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". Hurtowa sprzedaż wszel- 
kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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J. Gerner i $-a 
Dom Przemysłowo - Handlowy 
IMPORT 
I PAKOWNIA 
ŚLIWEK 
SUSZONYCH 


Aukcje owocowe 


w Gdyni 


Spółka z o. o. 


Biura: 


ŻY 
AG 


Nabrzeże Francuskie 


Telefony: 19-44 19-45 19-46 
MAGAZYN: 19-47 


Gdynia-Port 


NABRZEŻE FRANCUSKIE 
TELEFON: CENTRALA 19 - 44 


28 


Polskie Towarzystwo 


dla Handlu Bananami 
NABRZEŻE FRANCUSKIE. 
SP. Z OGR. ODP. 
W GDYNI. 


NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 
DOJRZEWALNIA  BANANOW 


ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN* - GDYNIA 


TESLE- F OLNEY 
1553, 1556, 1944, 1945, 1946. 
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Brukselskie konwencje, dołyczące prawa morskiego 
(Ciąg dalszy) 


Konwencja z dnia 25 sierpnia 1924 r. o ujednostajnieniu 


niektórych zasad, dotyczących 


konosamentóm. 


Już w drugiej połowie XIX wieku zasta- 
nawiano się na międzynarodowych konferen- 
cjach prawniczych, jakby stworzyć jednolity 
pod względem treści typ koncsamentu. Inicja- 
tywa w tym kierunku szła przede wszystkim 
od strony International Law Association. Zda- 
wano sobie sprawę z tego, że konosament, za- 
wierający zobowiązanie skrypturalne do wy- 
dania ładunku ze statku, jest najważniejszym 
dokumentem w obrocie morskim, mianowicie 
papierem wartościowym, reprezentującym pra- 
wo do przewożonego na statku ładunku i mo- 
gącym być w obiegu jak weksel lub papier na 
okaziciela, jak również przedmiotem zastawu. 
Charakter papieru obiegowego szczególnie 
uwydatnia się w często wysławianym konosa- 
mencie na zlecenie, odstępowanym z reguły 
przez indos, i w mniej praktykowanym kono- 
samencie na okaziciela, zbywanym bez wszel- 
kich formalności przez proste wręczenie. Rów- 
nież zdawano sobie sprawę z tego, że konosa- 


ment, jako dokument reprezentujący prawo do ' 


przewożonego ładunku, jest t. zw. papierem 
tradycyjnym, czyli dokumentem, którego zby- 
cie wywoluje te same skutki, co oddanie same- 
go przedmiotu, którego dotyczy, czyli co odda- 
nie ładunku, innymi słowy, że jest to papier. 
który zastępuje sam ładunek, będący w dro- 
dze. Z tych wszystkich istotnych cech konosa- 
mentu wyciągano logiczny wniosek, że. doku- 
ment ten powinien — w interesie bezpieczeń- 
stwa obrotu towarowego — posiadać realną 
wartość, na której możnaby bezpiecznie oprzeć 


zaufanie nabywcy i kredyt posiadacza doku- 
mentu. Praktyka konosamentowa szła jednak 
w myśl zasady swobodnego stypulowania zo- 
bowiązań w kierunku aloe dowolnego ukła- 
dania treści konosamentu, zwłaszcza umiesz- 
czania w konosamencie klauzul, zwalniają- 
cych przewoźnika od jakiejkolwiek odpowie- 
dzialności za przewożony ładunek i pozbawia- 
jących tym samym zawarte w konosamencie 
zobowiązanie do wydania ładunku w miejscu 
przeznaczenia realnej wartości. Skuteczność 
prawna takich klauzul mogła być kwestiono- 
wana tylko wtedy, gdy przewoźnik działał 
umyślnie na szkodę osób, uprawnionych do ła- 
dunku, a więc, gdy wyraźnie zachodziło dzia- 
łanie, sprzecznie z dobrymi obyczajami. Uwa- 
żam, że poza tym przypadkiem klauzule takie 
nie sprzeciwiają się dobrym obyczajom, gdyż 
zawsze istnieje możność ubezpieczenia się od 
szkód w ładunku. Jest to także punkt widze- 
nia stosowanego u nas prawa morskiego IV-tej 
księgi kod. handi oen 06 maja 1897 r. i od- 
nośnej judykatury. Wobec tego, że przy ist- 
nieniu wspomnianych klauzul, zwalniających 
przewoźnika od odpowiedzialności za ładunek 
(Vreizeichnungsklauseln, clauses de non res- 
ponsabilitć), posiadacz, wzgl. nabywca kono- 
samentu nie mogli mieć pewności, że ładunek 
otrzymają w takim stanie, w jakim został zała- 
dowany na statek, i pozbawieni byli często 
prawa represu do przewoźnika w przypadku 
utraty łub uszkodzenia ładunku w czasie prze- 
wozu, dążenia do ustabilizowania postanowień 
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konosamentu, czyli stworzenia jednolitego ty- 
pu konosamentu było całkiem naturalne. Prze- 
ciwko dowcłnemu umieszczaniu w konosa- 
mencie klauzul, zwalniających przewoźnika od 
odpowiedzialności za utratę i uszkodzenia ła- 
dunku, zwróciła się najpierw amerykańska 
ustawa z dna 13 II 1895, t. zw. Harter Act, za- 
braniając przewoźnikowi umieszczania tego 
rodzaju klauzul. Nie chcąc jednak traktować 
problemu odpowiedzialności przewoźnika je- 
dnostronnie w interesie nadawcy wzgl. od- 
biorcy ładunku, nie mogła ta ustawa pominąć 
sytuacji przewoźnika morskiego, w szczegól- 
ności jego ryzyka, i musiała ochronie nadawcy 
i odbiorcy przeciwstawić ochronę przewoźni- 
ka, czyli stworzyć równowagę obustronnych 
interesów. Tym się tłumaczy postanowienie 
Harter Act, że armator zwolniony jest odpo- 
wiedzialności za szkody w ładunku, Sola 
jące z przewinien i błędów, popełnionych przez 
kapitana i załogę na statku „in navigation or 
the management”, jeżeli sam zastosował przed 
wyjazdem statku należytą, t. j. zwykłą, sta- 
ranność armatora (due diligence), o ile chodzi 
o uczynienie statku zdatnym do podróży mor- 
skiej, wyposażenie go oraz obsadzenie go kie- 
rownikiem i załogą. Navigation oznacza tu 
kieroronictrwo techniczno-żeglugowe czyli nau- 
tyczne statku, a błędy w kierownictwie nau- 
tycznym są błędami nautycznymi w ścisłym 
znaczeniu, np. błędny kierunek podróży, wa- 
dliwe manewrowanie sterem i nieprawidłowa 
sygnalizacja. Błędy zaś popełnione „in the 
management” są błędy, sprzeczne również 
z prawidłową techniczno-żeglugową obsługą 
statku, ale poza nautycznym kierownictwem 
statku, np. wadliwe funkcjonowanie instalacji, 
aparatów i maszyn na statku. Obie kategorie 
błędów są natury nautycznej (fautesnautiques, 
nautisches Verschulden). czyli odnoszą się do 
techniczno-żeglugowej obsługi samego statku. 
Według Harter Act przewoźnik zawsze wolny 
jest od odpowiedzialności za szkody, wynikłe 
z błędów nautycznych kapitana i załogi, jeżeli 
udowodni, że zastosował przed wyjazdem stat- 
ków należytą staranność, o ile chodzi o przy- 
gotowanie statku do podróży. Stanowi to po- 
niekąd wyłom z ogólnej zasady prawa cywil- 
nego, że każdy odpowiada za szkody, wywo- 
łane przez inne osoby przy wykonywaniu 
czynności, które im zlecił, chyba by udowodnił. 
że nie ponosi żadnej winy w wyborze tych 
osób (art. 144 kod. zob.) Przeciwstawieniem 
wspomnianych błędów nautycznych sa błędy, 
odnoszące się do eksploatacji handlowej stat- 
ku, w szczególności błędy, popełnione przez 
kapitana lub załogę przy załadowaniu, umiesz- 
czaniu, przechowywaniu i wyładowywaniu ła- 
dunku ze statku (fautes commerciales, kom- 
merzielles Verschulden). Zwolnienie się prze- 
woźnika za pomocą klauzuli w konosamencie 
od odpowiedzialności za tego rodzaju błędy ka- 
pitana i załogi jest według Harter Act pod ry- 
gorem nieważności klauzuli zabronione. 
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Stanowczym krokiem naprzód ku ujedno- 
stajnieniu zasad konosamentu były słynne Re- 
guły Haskie z 1921 r., ułożone na konferencji 
International Law Association w Hadze w ro- 
ku 1921 ze współudziałem stowarzyszeń arma- 
torów, spedytorów morskich, towarzystw ubez- 
pieczeń oraz banków. Były one wyrazem po- 
godzenia sprzecznych interesów armatorów 
i spedytorów morskich i stanowiły pewien typ 
konosamentu, zalecany do zastosowania w ob- 
rocie morskim. Stosowanie ich było jednak za- 
leżne od woli stron i ich charakter fakultaty- 
wny nie rozwiązywał tak ważnego dla między- 
narodowej żeglugi problemu ujednostajnienia 
w sposób wiążący zasad konosamentu. Pro- 
blem ten mógł być rozwiązany jedynie drogą 
konwencji międzynarodowej. Dopiero zwoła- 
na w Brukseli w r. 1922 międzynarodowa kon- 
ferencja dyplomatyczna opracowała, przyjmu- 
jąc prawie że bez zmian Reguły Haskie za pod- 
stawę, projekt konwencji międzynarodowej, 
poddającej przewóz, uskuteczniany na zasa- 
dzie konosamentu, normom wiążącym (régime 
obligatoire, régime d'ordre public), mianowicie 
co do odpowiedzialności przewoźnika za utra- 
tę lub uszkodzenie ładunku, przyjętego do 
przewozu. Podpisano konwencję w Brukseli 
dwa lata później, dnia 25 sierpnia 1924 r., Pol- 
ska konwencję również podpisała. Ustawa 
upoważniająca do ratyfikacji została już ogło- 
szona (Dz. U. R. P. nr 15, poz. 139 z 193% r.), 
jednakże sama ratyfikacja jeszcze nie nastąpi- 
ła. Zamierzona jest ona w najbliższym czasie. 

Konwencja wychodzi z ogólnej zasady 
prawa, przyjętej także w art. 623 naszego 
kodeksu handlowego, że przewoźnik, który 
podejmuje się przewozu przesyłki, odpowia- 
da za szkodę, wyniklą z utraty lub uszkodze- 
nia przesyłki w czasie przewozu, chyba, że 
udowodni, że nie mógł zapobiec szkodzie mi- 
mo zachowania należytej staranności. 

Przewodnią myśl konwencji została ma 
konferencji dyplomatycznej sformułowana, 
jak następuje: „Cette legislation nous ramé- 
ne. en rćalite, purement et simplement à ce 
aui a toujours ète le droit commun en matićre 
de responsabilitć dans tous les pays de monde 
depuis le droit romain. Celui qui se charge de 
transporter une marchandise est le débiteur 
d'un corps certain: il doit justifier quil a 
payć sa dette et, par consequant, delivrć la 
marchandise dans les mêmes termes où il a 
reçue. Sil la délivre en mauvais Etat, il est 
prósumć responsable, puisqu'il ne se décharge 
pas de son obligation, mais il lui appartient 
de prouver que c'est par des raisons de force 
majeure quil ne le faist pas. Le projet de 
convention ne fait autre chose que rćtablir 
cette regle, mais il la rend d'ordre public" 
Tymi słowy pomiędzy innymi uzasadniał pro- 
jekt konweneji Louis Franck, przewodniczą- 
cy konferencji dyplomatycznej. (porówn. 
Procés Verbaux międzynarodowej konferen- 
cji prawa morskiego w Brukseli z 1922 r. str. 


123, 124, Imprimerie Lćsigne, Bruxelles). In- 
tencją konwencji jest, aby powyższej ogólnej 
zasadzie prawa nadać charakter normy mią- 
żącej i przeciwstawić się w ten sposób ogól- 
nie praktykowanymu przez przewoźników 
morskich zwalnianiu się zapomocą klauzul od 
wszelkiej odpowiedzialności za przewożony 
ładunek. Należy zauważyć, że konwencja nie 
pretenduje do tego, aby unormować cało- 
kształt przewozu morskiego, reguluje ona 
tylko fragment przewozu, mianowicie ważny 
fragment przewozu morskiego na zasadzie 
konosamentu, i to, o ile chodzi o zagadnienie 
odpowiedzialności przewoźnika. Podając jego 


odpowiedzialność reglamentacji  miążącej 
konwencja stwiarza dla niego specjalny sy- 
stem odpowiedzialności i przez to skutecznie 
ujednostajnia zasadniczą treść konosamentu, 
uniemożliwiając na przyszłość w znacznym 
stopniu, w dziedzinie odpowiedzialności prze- 
woźnika, konflikty ustawodawstw morskich 
poszczególnych państw, tak szkodliwe dla o- 
brotu morskiego. 

Tyle co do genezy i ogólnej tendencji 
konwencji. Następny artykuł przyniesie syn- 
tetyczne omówienie jej potrzeb. 


Dr Władysław Sowiński. 


Kongres Kupiectwa Pomorskiego 


Jak donosiliśmy już w poprzednim nu- 
merze naszego biuletynu w dniu 15 listopa- 
da odbył się w Tczewie pod przewodnictwem 
Prezesa Związku Towarzystw Kupieckich na 
Pomorzu p. Tadeusza Marchlewskiego do- 
roczny walny zjazd zrzeszonych w związku 
organizacyj kupieckich oraz połączony 
z nim Kongres całego kupiectwa pomorskie- 
go. W kongresie tym, jak zaznaczyliśmy, 
wzięli udział Prezes Izby p. Stanisław Tor, 
wiceprezes dr Władysław Smoleń, dyrektor 
Izby dr J. Kulikowski, który wygłosił refe- 
rat pt. „Zadania kupiectwa pomorskiego w 
porcie Gdyni i w handlu zagranicznym Pol- 
ski“ oraz szereg urzędników Izby naszej u- 
czestniczących w pracach komisyjnych. 


W wyniku obrad Kongresu uchwalona 
została następująca rezolucja główna: 

Kongres stwierdza z 4adowoleniem, że 
polityka gospodarcza Rządu doprowadziła 
do zrównoważenia budżetu Skarbu Państwa, 
a tym samym spowodowała niewątpliwą sta- 
bilizację zjawisk gospodarczych. 


Kongres opowiada się za kontynuowa- 
niem takiej polityki, wypowiadając równo- 
cześnie opinię, że pogłębienie zarejestrowa- 
nej poprawy możliwe będzie tylko przy za- 
chowaniu najdalej posuniętej ostrożności w 
preliminarzu budżetowym. Zdaniem Kongre- 
su poprawa jest jeszcze zbyt wątła, ażeby 
pozwoliła na jej natychmiastowe dyskonto- 
wanie przez zwiększenie wydatków pań- 
stwowych. 

Kongres podkreśla celowość wydanych 
zarządzeń dewizowych oraz opowiada się 
zdecydowanie przeciwko dewaluacji złotego. 

Kongres konstatuje dalej, że osiągniętą 
poprawę zarejestrowano przede wszystkim w 
wielkim przemyśle skartelizowanym, nato- 
miast nie dotarła ona jeszcze w szczególności 
do handlu pomorskiego. Powodem tego zja- 
wiska jest bezsporny fakt, że rolnictwo po- 


morskie nie odzyskało dotąd swej siły na- 
bywczej. Poprawę cen za płody rolnicze spa- 
raliżował znacznie słabszy wynik tegorocz- 
nych zbiorów. 

Niemniej należy stwierdzić, że osiągnię- 
ła stabilizacja gospodarki państwowej stwo- 
rzyła już pomyślne warunki psychiczne dla 
odbudowy i usprawnienia naszego aparatu 
wymiany. 

Kongres uważa jednak za swój obowią- 
zek podkreślić, że uzdrowienie stosunków 
gospodarczych na odcinku handlu pomorskie- 
go i wzmocnienie polskiego stanu posiadania 
nad morzem i na Pomorzu, czego domaga się 
polska racja stanu — przede wszystkim ze 
względów politycznych — nie jest do pomy- 
Ślenia bez praktycznej realizacji zapowie- 
dzianej przez Rząd ochrony inicjatywy 
prywatnej oraz bez przywrócenia rentowno- 
ści warsztatów kupieckich. W związku z tym 
kupiectwo pomorskie przedkłada szereg re- 
zolucyj. określajacych te niezbędne! zarzą- 
dzenia. które Rząd winien zdaniem Kongresu 
w najbliższym czasie wydać, a to w intere- 
sie przyspieszenia poprawy na tak ważnym 
odcinku. jakim jest handel pomorski. 

Kupiectwo pomorskie świadome jest tych 
specjalnych zadań, jakie na nim ciążą z tytu- 
łu gospodarczej roli i geograficznego położe- 
nia Pomorza zarówno w handlu wewnętrznym. 
stanowiącym o wzmocnieniu odporności £o- 
spodarczej miast pomorskich, jak i w handlu 
zagranicznym, który winien stać się jego bazą 
operacyjną. 

Silne związanie zaplecza z Gdynia i wy- 
pełnienie luk, istniejących tw strukturze 
handlu zagranicznego — uważa kupiectwo 
pomorskie za swój naibliższy cel. 

Kongres wypowiada równocześnie zda- 
mie, że spełnienie historvcznej roli. jaka 
przypada w udziale handlowi polskiemu w 
odbudowie rynku wewnętrznego oraz ożv- 
wienie wymiany miedzynarodower — bedzie 
tylko wówczas możliwe, jeżeli społeczeństwo 
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chrześcijańskie przejmie stopniowo handel w 
swoje ręce. 

Dlatego też Kongres wita z zadowole- 
niem zrozumienie przez Rząd walki ekono- 
micznej z żydami, którą kupiectwo pomorskie 
będzie planowo realizować. 

Kupiectwo oczekuje, że w tej walce o 
przyszłość narodową handlu spotka się z 
bezwzględnym poparciem wszystkich władz 
oraz całego społeczeństwa. 


Równocześnie Kongres pokreśla potrze- 
bę solidarnego frontu kupiectwa chrześcijań- 
skiego i dlatego apeluje w imię tej solidarno- 
ści do licznych wiarstw niezrzeszonych, aże- 
by stanęły pod sztandarem swej organizacji 
zawodowej, bowiem zadaniem jej jest nie 
tylko bronić handlu, ale stwarzać nowe war- 
tości drogą zbiorowego wysiłku przez dźwiga- 
nie handlu do wyższego poziomu, ażeby Na- 
ród Polski na tym odcinku nie pozostał w tyle 


za wyścigiem pracy organicznej, jaką obser- 
wujemy w całym świecie. 


Poza tym uchwalono znaczną ilość wnio- 
sków, dotyczących poszczególnych dziedzin 
handlu, a więc racjonalizacji handlu, zagad- 
nień kredytowych, socjalnych, kolejowych, 
sądowych, pocztowych, obrony handlu chrze- 
ścijańskiego, podatkowo - skarbowych i mo- 
nopolowych oraz wysunięto postulaty w sto- 
sunku do Państwowego Urzędu Kontroli Ubez 
pieczeń i w stosunku do polityki Polskiej 
Konwencji węglowej. 


Bardzo liczny udział przedstawicieli ku- 
piectwa w Zjeździe i w Kongresie był dowo- 
dem solidarności i zwartości stanu kupieckie- 
go na Pomorzu, dzięki czemu przyjęte rezo- 
lucje nabrały szczególnej wagi zwłaszcza z 
tego względu, iż sformułowane w nich zostały 
wszechstronnie obrazujące sytuację handlu 
na Pomorzu. 


POSIEDZENIE KOMISJI MORSKIEJ. 


W dniu 17 listopada odbyło się pod prze- 
wodnictwem Radcy Izby p. Juliana Rummla, 
posiedzenie Izbowej Komisji Morskiej. 


Na wstępie posiedzenia przedyskutowana 
została szczegółowo sprawa podziału pomię- 
dzy przedstawicielami organizacyj gospodar- 
czych na terenie portu gdyńskiego referatów, 
które mają być wygłaszane na posiedzeniach 
Komitetu Opiniodawczego przy Departamen- 
cie Morskim Ministerstwa Przemysłu i Han- 
dlu w celu wszechstronnego oświetlenia pro- 
gramu prac nad aktualnymi zagadnieniami 
żeglugowo — portowymi. Do należytego opra- 
cowania tych referatów Komisja przywiązy- 
wała wielkie znaczenie ze względu na ko- 
nieczność wszechstronnego ich przedstawienia 
czynnikom miarodajnym. Wspomniane refe- 
raty mają dotyczyć spraw następujących: 
organizacja przeładunku w porcie gdyńskim, 
organizacja i praca maklerstwa okrętowego 
w Gdyni, możliwości rozwoju żeglugi pry- 
watnej, rynek frachtowy w Gdyni. 


Następnie Komisja Morska rozpatrzyła 
podania 3 kandydatów na rzeczoznawców 
zbożowych w porcie gdyńskim i, biorąc pod 
uwagę niedostateczną ilość tego rodzaju rze- 
czoznawców w Gdyni, zwłaszcza w chwili 
uruchomienia elewatora zbożowego w porcie, 
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ustosunkowała się pozytywnie do sprawy ich 
zaprzysiężenia przez lzbę. Równie przychyl- 
nie ustosunkowała się Komisja do sprawy za- 
przysiężenia jednego rzeczoznawcy okręto- 
wego. 

Na zakończenie swych obrad Komisja 
ustaliła zasady pracy wyłonionej ze swego 
grona Podkomisji dla opimiowania koncesyj 
na publiczne i prywatne składy celne oraz po- 
dań na rzeczoznawców celnych w tym sensie, 
że w sprawach indywidualnych Podkomisja 
będzie decydowała na prawach plenum, zaś 
w sprawach zasadniczych przedkładać będzie 
swe wnioski Komisji Morskiej do zatwierdze- 
nia. 


UROCZYSTOŚĆ OTWARCIA GIMNAZJUM 
KUPIECKIEGO W TORUNIU. 


W dniu 22 listopada odbyła się w Toruniu 
uroczystość otwarcia Gimnazjum Kupieckiego 
Izby Przemysłowo - Handlowej w Gdyni 
w gmachu, oddanym do dyspozycji Izby przez 
Zarząd Miejski. W związku z tym po Mszy 
św. w kościele Panny Marii odbyła się w auli 
gimnazjum akademia, którą zagaił Prezes 
Izby p. Stanisław Tor. W uroczystości tej 
wzięło udział szereg Radców Izby z terenu 
Pomorza oraz liczni przedstawiciele władz 
państwowych i samorządowych. Po akademii 
Prezes Izby podejmował gości śniadaniem. 


DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN- 

DLOWEJ W PAŹDZIERNIKU. 

Statki polskiej marynarki handlowej 
przewiozły ogółem w październiku 137,6074 t. 
towarów i 110 std. drzewa, wobec 120.682 ton 
w październiku ubiegłego roku i 88.046,5 t. w 
październiku 1934 roku. Liczba miesięczna, 
jak zwykle, nie obejmuje danych linii pale- 
styńskiej, jak również przewozów towarów i 
pasażerów linii północno - amerykańskiej po- 
między Kopenhagą a Nowym Jorkiem i Ha- 
lifaxem. 

Z ogólnych przewozów przypadło na ła- 
dunki eksportowe 97.411 t., (X 1955: 98.529 t.), 
na ładunki importowe 37.945 t. (X 1935: 
21.702 t.) i na ładunki tranzytowe i przewie- 
zione między portami obcymi — 2,320 t. (X 
1935: 451 t.) Jak i w poprzednim miesiącu, w 
październiku br. wzrastał wyjątkowo silnie 
import, podczas gdy eksport na statkach pol- 
skich utrzymywał się na poziomie zeszłorocz- 
nym. le dane przyjmować jednakże należy 
cum grano salis, gdyż w imporcie zwiększyły 
się pozycje dla masowych ładunków, na przy- 
kład import rudy się zwiększył o blisko 11 tys. 
ton, a procentowo względem odpowiedniego 
miesiąca ub. roku wzrósł prawie o 100 pro- 
cent, tymczasem w eksporcie zwiększyła się 
rozmaitość pozycyj towarowych i jednocześ- 
nie wzrosła wartość eksportu, co nie uwydat- 
nia się. oczywiście, wcale w statystyce wago- 
wej. Równocześnie spadł eksport towarów 
masowych na statkach Żeglugi Połskiej, np. 
eksport węgla z 33.476 ton na 13,011 t., co jest 
korzystne jak dla eksploatacji statków, tak i 
dla oszacowania eksportu. 


Statki Żeglugi Polskiej przewiozły 78.534 


t. towarów wobec 67.471 t. w październiku ub. 
roku, w tym w eksporcie 43,921 t. (X 1935: 
48.975 t.) w imporcie 32.293 t. (X 1935: 18.045 
ton), w przewozach między portami obcymi 
2.320 t. (X 1935: 451 t.) Widzimy tu cofnięcie 
się eksportu przy silnym wzroście importu 
i przewozów między portami zagranicznymi. 
Zjawisko to wystąpiło li tylko wskutek dzia- 
łalności trampów, które zwiększyły silnie 
przywóz rudy i zmniejszyły wywóz węgla, 
natomiast na liniach regularnych rozwijały 
się przewozy eksportowe obok importowych: 
w liczbach względnych eksport co prawda 
wzrósł nie tak znacznie jak import; w licz- 
bach zaś bezwzględnych przyrost ładunków 
eksportowych nawet przewyższył przyrost 
wagowy importu. 

Ogółem linie żeglugi Polskiej przewiozły 
32.293 t. towarów (X 1935: 21.392 t.) w tym 
eksportowych 19,822 t. (X 1935: 14.114 t.), 
importowych 10.151 t. (X 1935: 6.827 t.), mię- 
dzy portami obcymi 2.320 t. (X 1935: 451 t.) 

Trampy Żeglugi Polskiej przewiozły o- 
gólem 46.241 t. ładunku, (X 1935: 46.079 t.) 
w tym. 24.099 w wywozie (X 1935: 34.861 t.) 


Na wywóz złożyło się 13.011 t. węgla, 9.346 t. 
koksu i 1.742 t. owsa, który wywieziono do 
Indyj Zachodnich. Trampy przywiozły 22.142 
t. ładunku i to wyłącznie rudy (X 1935: 11.218 
t, również tylko rudy) Jest rzeczą godną u- 
wagi, że we flocie trampów Żeglugi Polskiej 
nastąpiła dotąd jeszcze nienotowana równo- 
waga pod względem wagowym ładunków 
przywozowych i wywozowych. 


Statki Polsko-Brytyjskiego Tow. Okręto- 
wego przewiozły ogółem 9.944 t. towarów, 
wobec 10.037 t. przewiezionych w październi- 
ku ub. roku, czyli, że przewozy utrzymały się 
na osiągniętym poziomie. Przewozy eksporto- 
we Polbrity przy tym zmalały — X 1935 — 
5.429 t., X 1935 — 7.029 t., importowe zaś 
wzrosły: X 1936 — 4.583 t., X 1935: 3.008 t. 
Na liniach do Londynu i Hull przewieziono 
ogółem 9.564 t. towarów i 43 konie, w tym 
5.3561 t. w eksporcie i 4.205 t. w imporcie. Do 
Londynu wywieziono 2.693 t. towarów i 43 
konie, w tym przez Gdynię 2.346 t. ładunku i 
wszystkie konie, przez Gdańsk 347 t. ładunku. 
Do Huil wywieziono 2.668 t., w tym 1.513 t. 
przez Gdynię i 1.155 t. przez Gdańsk. Z Lon- 

ynu przywieziono 1.897 t. towarów, w tym 
do Gdyni 1.608 t. i do Gdańska 289 t. Z Hull 
przywieziono ogółem 2.306 t. towarów, w tym 
2.158 t do Gdyni i 148 do Gdańska. 

Na lini Gdynia — Havre przewieziono 
ogółem 380 t. towarów, prócz ożywionego na 
tej linii wyjściowego ruchu pasażerów. W 
tej liczbie na wywóz do Havre wypadło 68 t., 
ma przywóz — 312 t., w tym z Havre 169 t., 
z Cherbourga 25 t. i z Dunkerki 120 ton. 


Statki towarzystwa Gdynia-Ameryka LI- 
nie żeglugowe S. A. przewiozły 5.937 t. towa- 
rów craz 110 std. drzewa i 1.828 pasaż. wo- 
bec 1.799 t. towarów i 697 pasażerów w paź- 
dzierniku ub. roku. Na linii północno-atlan- 
tyckiej było 2 odjazdy i 2 przyjazdy (X. 1935: 
po jednym) i przewieziono ma wejściu 282 pa- 
sażerów i 1.135 t towarów na wyjściu zaś 
1181 pasażerów i 1.720 t. towarów, oraz 110 
std. drzewa. 

Na linii południowo-amerykańskiej był 
jeden odjazd: wyruszył z Gdyni pierwszy na 
tej linii ss. Kościuszko, zabierając 780 pasaże- 
rów 1.082 t. towarów. 


Statki Polsko - Skandynawskiego Tow. 
Trasportowego (Polskarob) przewiozły rekor- 
dową ilość 45.259 tt. węgla, wyłącznie ekspor- 
towego, wobec 41.375 t. przewiezionych w 
październiku 1935 roku i 36.539,5 t. w paź- 
dzierniku 1934 roku. Węgiel szedł do Szewecji 
33.009 t., do Norwegii 9.100 t. i do Holandii 
3.150 t. Odbyto podróży 16, zwiedzono porty: 
Göteborg 5 razy, Gefle 2-krotnie, Landskro- 
na 2-krotnie, Stockholm, Slite, Drammen, — 
Oxelósund, Stavanger, Slemmestad i Amster- 
dam. 
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PRZENIESIENIE „INSTYTUTU BAŁTYC- 
KIEGO* DO GDYNI. 


Ostatnio odbyło się w Toruniu nadzwy- 
czajne walne zebranie Instytutu Bałtyckiego. 

Tematem obrad były zmiany statutowe, 
oraz kwestia przeniesienia siedziby Instytutu 
do Gdyni, którą wyczerpująco referowałł 
p. dyr Borowik, uzasadniając konieczność 
przeniesienia Instytutu dla nawiązania i po- 
głębiania kontaktu z państwami bałtyckimi, 
czemu pracujący dotąd w Gdyni oddział nie 
może już podołać. 

W wyniku dyskusji zebranie uchwaliło 
przeniesienie Instytutu do Gdyni. W Toru- 
niu będzie utworzony oddział. 


EZ MORSKI 


NOWE OPŁATY WE WSZYSTKICH DUŃ- 
SKICH PORTACH PRÓCZ KOPENHAGI 


Z dniem 1 IV 1937 r. wprowadzone zostaną 
we wszystkich prowincjonalnych portach 
Danii nowe opłaty portowe. Obecnie duńskie 
ministerstwo komunikacji opracowuje zebrane 
materiały, z uwzględnieniem opinii związków 
portowych i organizacyj żeglugowych. 


ZWIĘKSZENIE STAWEK ZA KLAROWA- 
NIE W ANTWERPII. 


„Federation Maritime D'anvfrs* ogłasza, 
że opłaty za klarowanie ustalone od 1 X 36 
podwyższone zostaną o 15 proc. z powodu 
ogólnej zwyżki kosztów utrzymania. 


BREMEŃSKIE TOWARZYSTWO żEGLU- 
GOWE „ARGO* PRZESTANIE BYĆ 
SPÓŁKĄ AKCYJNĄ. 


Zgodnie z tendencją panującą w Niem- 
czech — zwalczanie form bezimiennego kapi- 
tału, łączonego w spółki akcyjne — znane 
przedsiębiorstwo żeglugi morskiej Argo Reede- 
rei A. G., Bremen, które uzyskało przed pew- 
nym czasem samodzielność względem Nord- 
deutscher Lloyd. na skutek realizacji planu 
decentralizacyjnego, zamierza obecnie prze- 
kształcić się z towarzystwa akcyjnego na 
spółkę komandytową. 

Przedsiębiorstwo zostało założone kilka lat 
temu przez kilkunastu udziałowców i faktycz- 
nie kapitał jego nadal pozostaje w reku założy- 
cieli. Towarzystwo daje dobre zyski: obecnie 
zarysowuje się w nim tendencja niedopusz- 
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WYJAZD DO FRANCJI WICEDYREKTORA 


IZBY P. TADEUSZA MARCHLEWSKIE- 

GO. 

Na skutek inicjatywy Światowego Związ- 
ku Polaków za granicą i ww porozumieniu ze 
Związkiem łzb Przemysłowo - Handlowych 
oraz z Ministerstwem Spraw Zagranicznych 
wicedyrektor naszej Izby p. Tadeusz Marchle- 
wski wyjechał na 3 tygodnie do Francji celem 
odbycia wizytacji i dania instrukcyj organiza- 
cyjnych istniejącym na tamtejszym terenie 
polskim organizacjom kupieckim w centrach 
większego skupienia ludności polskiej.. P. 
Marchlewski zwiedzi ośrodki polskie w Lille, 
Paryżu i innych miastach Francji. 


__ ami « 


czania obcych, to znaczy kogokolwiek nie 
z Bremy, a przede wszystkim nikogo z Ham- 
burga. Te plany wywołały żywe protesty 
w Hamburgu, z podkreśleniem, że hamburskie 
koła nigdy takich zamiarów nie żywiły. Z in- 
nej jednak strony sami bremeńczycy tak po- 
stąpili przed laty w wypadku towarzystwa 
hamburskiego Hamburg — Siid. Właściciele 
Argo chcą się obecnie dobrze zabezpieczyć 
przeciwko możliwości wykupienia większości 
udziałów firmy przez kogokolwiek. 


Tak decentralistyczne i przeciwne „płyn- 
ności bankowej“ tendencje hitlerowskich Nie- 
miec w żegludze nabierają ciała w formach 
odrodzonej rywalizacji starych miast hanze- 
atyckich i ich handlowej konkurencji między 
sobą. O ile nie ma w tym zbyt wielkiej prze- 
sady, wynik może okazać się nawet dobry. 
Ujemną stroną procesu jest zanikanie jawnoś- 
ci w sprawach finansowych. Zapowiada się, 
między innymi, zniknięcie z widowni publicz- 
nie ogłaszanych bilansowych sprawozdań 
„Argo“ które staną się tajemnicą grupy jej 
prywatnych właścicieli. 


WZNOWIENIE SUBWENCJI DLA TRAM- 
PÓW W ANGLII. 


Prezydent Board of Trade, p. Runciman 
zapowiedział urzędowo wznowienie subsy- 
dium, przeznaczonego dla pomocy żegludze 
trampowej. P. Runciman oświadczył, że rząd 
zamierza postawić wniosek o wypłatę żeglu- 
dze trampowej subsydium nie przekraczają- 
cego na rok 1937 kwoty 2 milionów funtów, 


z tymiż zastrzeżeniami ogólnej natury, co dla 
subsydium tegorocznego. 

Jakież to są zastrzeżenia” Przewidują 
one zmniejszenie a nawet zanik subsydium, o 
ile przeciętny poziom stawek frachtowych w 
danym roku dosięgnie lub przekroczy poziom 
ich z roku 1929. Tymczasem stawki frachtowe, 
według notowań angielskiej izby żeglugowej, 
poszły mocno w górę i wyniosły już we wrze- 
śniu br. 97,63 proc. stawek średnich z roku 
1929, a względem poprzedniego miesiąca 
zwyżkując o 10 procent. Względem września 
1935 roku zwyżka wynosi nawet 30 procent. 
Można więc mówić już o osiągnięciu poziomu, 
który powoduje zmniejszenie subwencji. W 
tych warunkach istnieje prawdopodobieństwo, 
że subsydium na rok 1937 dla brytyjskiego 
trampingu zostanie wypłacone armatorom nie 
w pełnej wysokości. 


WYŁADUNEK W JAFFIE I TEL AVIV. 


W związku z rozruchami w Jaffie rozwi- 
nal się przeładunek w Tel-Aviv, który ma grać 
rolę obok Haify i Jaffy trzeciego portu han- 
dlowego Palestyny. Porty leżą niedaleko sie- 
bie, przy czym w [affie wyładunek odbywał 
się niewygodnie, w braku osłoniętej przystani, 
ale nielepiej obecnie sprawa się przedstawia 
w Tel-Aviv, gdzie istnieje właściwie na razie 
tylko port ukrycia przed burzą. Niemniej jed- 
nak warunki wyładunku w Tel-Aviv obecnie 
poprawiły się i wyładowywać można: węgiel, 
wapno, cement, żelazo z wyjątkiem szyn, pia- 
sek, mąkę i inny towar w workach, cukier, 
ryż, ziemniaki, jarzyny, owoce, środki spo- 
żywcze, jaja, piwo, drób, papier pakowy 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE 


II KONKURS „DOBRY EKSPORT*. 

Cel konkursu i warunki udziału. 

Przystępując do organizacji trzeciego 
z rzędu konkursu „Dobry Eksport“, Państwo- 
wy lnstytut Eksportowy pragnie przypom- 
nieć zainteresowanym wytwórcom i eksporte- 
rom znaczenie i cele tego konkursu, który 
urządzany już dwukrotnie w poprzednich la- 
tach, spotkał się z tak żywym oddźwiękiem 
wśród firm polskich i prasy gospodarczej. 

Otóż zasadniczym celem konkursu jest 
zbadanie wpływu długotrwałego i niejedno- 
krotnie w dość niekorzystnych warunkach od- 
bywającego się transportu na jakość towaru 
i jego opakowanie. 

Należy podkreślić, że zwężające się stale 
pod wpływem tendencyj autarchicznych moż- 
liwości zbytu dla naszych towarów na rynkach 
europejskich, zmuszają do szukania odbiorców 
często na odległych 'rynkach zamorskich, co 
połączone jest z dużym ryzykiem dla ekspor- 
terów. wynikającym z pionierskiego charakte- 


i skrzynie na pomarańcze, oraz deszczułki do 
nich, próżne butelki, cylindry na gaz, nawozy 
sztuczne. 

Konosamenty wystawiane są zazwyczaj: 
„cif Haifa, Tel Aviv cargo“, o ile towar ma 
być wyładowany przy pomoście portowym w 
Tel-Aviv. W wątpliwych wypadkach pisze się 
„cif Tel-Aviv, and failing possibility of lan- 
ding discharge at Haifa“. Wyładunek w Tel- 
Aviv zamiast w Jaffie jest uchwalony przez 
związki handlowe Tel-Aviv i importerzy z 
Tel-Aviv proszą o przeawizowanie ładunków 
będących w drodze — do tego portu. 

Tak więc Tel-Aviv, port jeszcze nieurzą- 
dzony, występuje jako aktywny konkurent 
względem starej, ale znanej ze swego niewy- 
godnego przeładunku Jaffy. 


RÓWNIEŻ J. LAURITZEN ZAPROWADZA 
STATKI Z KOTŁAMI NA POKŁADZIE. 


Znany armator duński J. Lauritzen, który 
w ciągu ostatnich 5 lat zbuodawł w Danii 
28 statków, przeważnie do przewozu owoców. 
obecnie zamówił na stoczni Fredrikstad mek. 
Verksted w Norwegii opatentowanego przez 
tę stocznię typu dwa statki z kotłami, umiesz- 
czonymi na pokładzie i zaopatrzone w t. zw. 
„parowy motor” tejże stoczni. Zamówienie to, 
wobec większych kosztów budowy statków 
w Norwegii, niewątpliwie oznacza zaintereso- 
wanie duńskiego armatora dla nowego typu, 
który szczególnie się nadaje dla mniejszych 
i średniej wielkości statków do przewożenia 
owoców, pozwalając urządzić chłodzone ła- 
downie dla owoców również w środkowej 
części statku. 


I IMPORTOWE 


ru transakcyj i braku odpowiedniego doświad- 
czenia. 

Obawy czy towar nadejdzie w dobrym 
stanie na miejsce przeznaczenia stanowią czę- 
sto czynnik hamujący rozwój akcji eksporto- 
wej na dany rynek, przeprowadzenie zaś dość 
kosztownych: prób i badań w tym zakresie 
z reguły wykracza poza możliwości finansowe 
jednej firmy. 

Organizowany przez [nstytut konkurs 
„Dobry Eksport“ daje więc zainteresowanej 
firmie możność bezpłatnego stwierdzenia: 

1) czy i jakim ew. zmianom uległa jakość 

towaru pod wpływem transportu, 

2) czy rodzaj stosowanego opakowania 
jest racjonalny, oraz: 

3) porównania jakości towaru różnych 
wytwórców, z zachowaniem poufności 
firm, 

4) fachowej oceny jakości towaru i jego 
opakowania przez specjalną komisję 
rzeczoznawców. 
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„nie 
zaś 


Powyższy konkurs ma na celu zwiększe- 
doświadczenia wytwórców krajowych, nie 
nawiązywanie kontaktu handlowego z za 


granicą. 


był 


Pierwszy konkurs „Dobry Eksport“ od- 
się w r. 1933 na trasie Gdynia — New 


York — Buenos Aires — Gdynia, drugi — w r. 
1934 na trasie Gdynia — Yokohama — Gdynia, 
trasa zaś obecnego konkursu będzie następują- 


ca: 


Gdynia — Rotterdam — Lourenco Mar- 


ques — Rotterdam — Gdynia. 


1) 


4) 


JL 
= 
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Warunki udziału w III konkursie 
„Dobry Eksport“. 


Konkurs jest dostępny dla wszystkich firm, 
których wyroby mogą wskutek opakowa- 
nia lub wpływu transportu ucierpieć, 
przy czym udział zaleca się specjalnie 
wszystkim przetwórcom artykułów spo- 
żywczych i surowców rolnych. 

Każdy wytwórca, biorący udział w kon- 
kursie, winien przygotować 2 jednakowe 
przesyłki, z których jedna odbędzie paro- 
miesięczną podróż morską do portu w po- 
łudniowo - wschodniej Afryce, a druga 
pozostanie jako duplikat w kraju. 

Ilość rodzajów i typów towaru przesła- 
nych przez poszczególnego wytwórcę do 
konkursu jest nieograniczona, lecz z każ- 
dego rodzaju należy nadesłać po dwie 
sztuki względnie jednostki zarówno do 
przesyłki morskiej, jak do przesyłki kra- 
jowej (duplikat). Każda sztuka winna 
być dostarczona w zwykłej formie han- 
dlowej, stosowanej normalnie przy dosta- 
wach do krajów zamorskich. 

Dla każdej przesyłki, zarówno przeznaczo- 
nej do odbycia trasy morskiej, jak i pozo- 
stającej w kraju, należy sporządzić do- 
kładną specyfikację w 4-ch egzempla- 
rzach, zawierającą: 

a) dokładne brzmienie i adres firmy, 

b) nazwę towaru, 

c) wagę brutto i netto jednostki towaru 
i wagę całej przesyłki (również brutto 
i netto) w kilogramach, 

cechy i numery skrzyń. 

Jeden egzemplarz specyfikacji należy 
wysłać pod adresem Instytutu, trzy zaś 
pod adresem firmy Schenker i s-ka 
S. A., Gdynia, Starowiejska 17. Na 
specyfikacjach należy odpowiednio 
zaznaczyć: Przesyłka krajowa — Prze- 
syłka zamorska. 

Opakowanie winno odpowiadać normal- 
nym wymogom transportowym i chronić 
zawartość przesyłki i jej jakość od nie- 
korzystnych wpływów zewnętrznych w 
czasie podróży morskiej, przy czym na- 
leży mieć na uwadze, że przesyłki przej- 
dą dwukrotnie przez równik. Opakowa- 
nie morskie musi jednak odpowiadać nor- 


d) 


malnym wymogom kalkułacyjno - handlo- 

wym t. j. winno kosztować mało, spełniać 
swoje zadania i zajmować mało miejsca. 
Poza tym pozostawia się wybór opako- 
wania do swobodnego uznania wytwór- 
cy. 


6) Cecha przesyłki winna być umieszczona 


na dwóch przeciwległych ścianach każ- 
dego pakunku, przy użyciu szablonu 
i trwałego tuszu. Napis winien brzmieć: 


GDYNIA TO LOURENGO MARQUES 


8) Wytwórcy nie 


„DOBRY EKSPORT". 


i być wypisany literami wielkości co naj- 
mniej 5 cm. W lewym narożniku ściany 
skrzyni, noszącej napis, należy umieścić 
cechę firmy wysyłającej i ew. numer eks- 
pedycji. 

Przesyłki winny nadejść do Gdyni, 
względnie do Warszawy do dnia 18 grud- 
nia 1936 r. pod następującymi adresami: 
dla przesylki morskiej: 

„Dobry Eksport“ Żegluga Polska, Gdy- 
nia — Port, 

dla przesylki krajorej: 

„Dobry Eksport“ firma Schenker i s-ka 
S. A, Warszawa, stacja Warszawa — 
Główna bocznica własna, magazyn 6, ul. 
Kolejowa 4. 

Terminu przesyłki do Gdyni nie należy 
w żadnym wypadku przekroczyć, gdyż 
statek opuszcza port dnia 24 grudnia 
1936 r. 


ponoszą przy udziale 
w konkursie żadnych kosztów oprócz 
jednorazowego opłacenia frachtu z miej- 
sca siedziby firmy do Gdyni, względnie 
do Warszawy. 


9) Po powrocie przesyłek morskich specjalna 


Komisja, złożona z trzech fachowców, nie 
związanych bezpośrednio lub pośrednio 
z zainteresowanymi wytwórniami, a powo- 
łanych przez Instytut, w tym jednego 
przedstawiciela nauki, przeprowadza 
właściwą ocenę jakościową produktów, 
bez udziału wytwórców. 


10) Przed oceną jakościową usuwa Delegat 


Instytutu z produktów wszelkie oznaki 
pochodzenia, zastępując je kolejnymi licz- 
bami, celem zapewnienia obiektywności 
oceny. 


Wytyczne oceny jakościorej obejmują: 


a) ocenę danego przetworu pod względem 


b 


<~ 


zewnętrznego wyglądu, smaku, aromatu, 
czystości i pozostałych właściwości spo- 
żywczo - użytkowych, 

ocenę przydatności i odporności eksporto- 
wej drogą porównania jakości przetworu 
po powrocie z transportu morskiego z ja- 
kością przesyłki, pozostałej w kraju, 


c) acenę opakowania, t.j. jego skuteczności 
połączonej z oszczędnością i celowością, 
oraz dodatniego zewnętrznego wyglądu. 

11) Po przeprowadzeniu oceny jakościowej 
przetwórcy będą mieli okazję zapoznać 
się z wszystkimi eksponatami konkursu 
na specjalnej wystawie, urządzonej w biu- 
rach Instytutu w Warszawie. 

12) Zainteresowani przetwórcy mogą uzyskać 
szczegółowe wyjaśnienia dotyczące oceny 
ich przetworów w drodze poufnej. 

13) Po zakończeniu konkursu i wystawy In- 
stytut ogłosi szczegółowe sprawozdanie, 
przy czym odznaczone przez Komisję fir- 
my za jakość swoich produktów, względ- 
nie ich opakowanie, zostaną o tym listow- 
nie powiadomione. 

PN: 


DOTYCHCZASOWE PRZEPISY IMPORTU 
NASION DO STANÓW ZJEDN. A. P. 


Dla zorientowania eksporterów polskich 
w obecnej wysokości stawek celnych na nasio- 
na, obowiązujących w Stanach Zjednoczonych 
po udzieleniu ulg traktatowych szeregu kra- 
jom (z których Polska korzysta również na 
zasadzie kl. n. u.), podaje poniżej wykaz 
tych stawek: 


nasiona altalify "9.224 > dac ód l ah: 
„ koniczyny czerwonej — 5c. od 1 ib. 
„ koniczyny białej . . — 6c.od 1 ib. 


» rzepaku i rzepiku. . — wolne od cła 


kninmkuja 0 2 — wolne od cła 
Mi Emakuo Ew „zem 1 e. od 100 Ib. 
prosa "EBS F "EEG od CRD: 
traw „bluegrass“ . . —1% c. od 1 lb. 
traw „ochard grass“. — 5c. od 1 Ib. 
Kieczkh. dała wo — 20 c. od 100 lb. 


Należy zaznaczyć, że nasiona importowa- 
ne nie mogą zawierać więcej aniżeli 3 proc. 
nasion chwastów i nie więcej aniżeli 5 proc. 
nasion podobnych, lecz niższej wartości. Mi- 
nimalna ilość nasion żywych zdolnych do kieł- 
kowania ma wynosić 65 proc. 


Eksporterzy polscy winni dokładnie za- 
poznać się z obowiązującymi w Stanach Zjed- 
noczonych A. P. przy imporcie nasion prze- 
pisami, zawierającymi postanowienia o bada- 
niu, znakowaniu i świadectwach wymaga- 
nych przy imporcie, następnie o pobieraniu 
próbek, farbowaniu i t. d. Teksty zarządzeń 
znajdują się w Państwowym Instytucie Eks- 
portowym. 


SKŁADY CELNE PRZY DOMACH SKŁA- 
DOWYCH W ANGLII. 


Domy składowe w portach angielskich 
prowadzą składy celne na podstawie koncesji 
otrzymanej od Dyrekcji Ceł („Customs & 
Excise“). Koncesja taka trwa zazwyczaj rok. 
nazywa się „bond“. Upoważnia ona dom 
składowy do składowania towarów importo- 


wanych z zagranicy i nieoclonych. — Dom 
składowy obowiązany jest dostarczyć Dyrekcji 
Ceł odpowiednich gwarancyj, bądź w formie 
gwarancji osób trzecich, bądź gwarancji ban- 
kowej lub odpowiedniego depozytu. W więk- 
szych domach składowych posiadających duży 
obrót towarowy odpowiedni urzędnik Dyrekcji 
Ceł przebywa niejednokrotnie stale na 
miejscu. | aj 
W chwili przyjęcia towaru na skład dom 
składowy wydaje właścicielowi towaru doku- 
ment, stwierdzający przyjęcie towaru do skła- 
du celnego. Dokument taki nazywa się 
„łanding account”. Służy on jedynie jako do- 
wód, nie może być indosowany ani dyskon- 
towany. 

Oprócz tego dokumentu dom składowy 
wydaje „warranty“ na całość lub część towa- 
ru, które to warranty mogą być indosowane 
i dyskontowane w Banku. 

Przy przyjmowaniu towaru do domu skła- 
dowego wartość jego określana jest bez obli- 
czania kosztów cła (a) od wysokości faktury 
c. i f. port wyładowania dla towarów niekon* 
sygnowanych, oraz (b) według ceny rynkowej 
w chwili wyładowania dla towarów konsygno- 
wanych. 


PRYWATNE TRANSAKCJE KOMPENSA- 
CYJNE ZE SZWAJCARIĄ. 


Na podstawie zewolenia Min. Przemysłu 
i Handlu w Warszawie mogą być zawierane 
prywatne transakcje kompensacyjne polsko- 
szwajcarskie, obejmujące nowy import i no- 
wy eksport. 


W związku z akcją rządu szwajcarskiego, 
mającą na celu zahamowanie cen i złagodze- 
nie dotychczasowych zarządzeń reglamenta- 
cyjnych — Departament gospodarczy zniósł 
dla przywozu dykt i fornierów dotychczaso- 
wy przepis wymagający od importerów, by 
w wypadku zakupu dykt polskich zakupy- 
wali dykty krajowe w stosunku trzykrotnie 
wyższym. W ten sposób zrównane zostały 
warunki importu dykt polskich z warunkami 
importu dykt obcego pochodzenia. W stosun- 
ku do przywozu z wszełkich krajów obowią- 
zuje obecnie równy stosunek zakupu dykt 
krajowych do zagranicznych, t. zn. jednostka 
dykt szwajcarskich za jednostkę dykt pocho- 
dzenia polskiego. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ PIE. 
W OKRESIE OD 27 PAŹDZIERNIKA DO 
7 LISTOPADA 1936 ROKU. 
BELGIA. Z dn. 1 b. m. pobierana jest opłata 


licencyjna przy udzielaniu pozwoleń na przywóz nie- 
kułów mleczarskich, smalcu i niektórych wyrobów 


Podwyższone zostały opłaty licencyjne od arty- 
kułów mleczarskich, smalcu i neiktórych wyrobów 
mięsnych. 
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BRYTYJSKIE POSIADŁOŚCI. Cypr. Cło pre- 
ferencyjne brytyjskie na cement zostało obniżone w 
myśl rozporządzenia z 2 ub: m. 


RODEZJA POŁUDN. Ogłoszone zostało rozpo- 
rządzenie Ministerstwa Rolnictwa o zakazie wwozu 
pewnych typów serów, których wyrób odbywa się 
na miejscu. 


BUŁGARIA. Z dn. 1 XI 19% r. towary dopuszczo- 
ne do kompensat z listy I i II zostały razem złą- 
czone, przy utrzymaniu przewidzianego procentu do 
wywozu za wolne dewizy. Kompensaty odbywają się 
w ramach normalnych kontyngentów. , Nadal została 
utrzymana jako najwyższa premia przy kompensatach 
stawka 35 proc. 

Eksport makuchów lnianych odbywać się ma w 
myśl wydanych zarządzeń w 15 proc. za wolne dewi- 
Zy, a 85 proc. jest kompensowane importem, zaś wy- 
wóz owsa w 40 proc. za wolne dewizy, a w 60 proc. 
kompesowany importem. 

Cło ma surowy olej ziemny zostało obniżone 
w myśl rozporządzenia ogłoszonego 28 ub. m. 


CZECHOSŁOWACJA. Z dn. 10 b. m. ulegają 
podwyższeniu dodatki celne od zbóż. 


FRANCJA. Rozporządzenie z 21 października ze- 
zwala na przywóz świeżych jarzyn z Holandii w okre- 
sie zimowym. 

Nastąpiła zmiana taryfikacji kluczy do otwierania 
pudelek z konserwami, oraz prętów do zawieszania 
firanek, stor, dywanów i t. p. 

Z dn. 51 ub. m. zniesiony został zakaz przy- 
wozu z t. zw. „innych krajów“, ryb suszonych, solo- 
nyh lub wędzonych, innych niż wymienione w ta- 
ryfie. 

Kontyngent przywozowy dla t. zw. White spirit'u 
ustalony został na rok bieżący w wysokości 12 tys. 
ton. 


GRECJA. Na okres od 1 I 37 do 31 VI 37 mają 
być zmienione listy kontyngentowe, przy czym pro- 
jektuje się ograniczenie wysokości kontyngentów. 


HOLANDIA. Z dniem 15 X 36 został skontyn- 
gentowany przywóz rur parowych, które dotychczas 
nie były objęte kontyngentowaniem przewidzianym 
dla rur bez szwu. Okres skontyngentowania rozpo- 
czyna się od 1 X 36, pozostałe warunki są analogiczne, 
jak przy kontyngencie dla rur bez szwu. 

Z dniem 1 listopada r. b. przedłużony został na 
rok okres skontyngentowania wwozu następujących 
artykułów do Holandii: 


Okres bazowy Ust. przydział 
Rury spawane . .1.11—1VIL55 50% wagi brutto 
iimykotaze.+-%w,F2- '1929/50/31. 40% wagi brutto 
Przędza ze szt. jedw. 1955/34. 40% wagi netto 
Chleb i ciasto . . . . .1.XL.30-1.XI.52 60% wagi netto 
Zamki . 11932/35. 25% wagi brutto 


„= ra Be a UD 


W nowym okresie na uwagę zasługują następn- 
jące zmiany w warunkach skontyngentowania: 


Trykotaże: przydział ustawowy zostal zmniej- 
szonv z 45 proc. na 40 proc. wagi brutto. 


Z dniem 1 ub. m. przedłużone zostały na okres 
półroczny ograniczenia przywozu artykułów określo- 
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nych jako „Schanfelgerat", a więc różnego rodzaju 
łyżek, szufli, łopat, widelców, wideł, szczypiec, no- 
ży i t. p. szezegółowo wymienionych. 

Ze sfer urzędowych donoszą, że w najbliższym 
czasie zostaną cofnięte ograniczenia przywozu odzieży 
gumowej. 


INDIE HOLENDERSKIE. Przedłużone na rok 
z dn. 3 ub. m. ograniczenia kontyngentowe przywozu 
opon, dętek i węży samochodowych uległy znaczne- 
mu zmniejszeniu. 

Obniżone zostały cła w szeregu pozycyj taryfy 
celnej. 

Kontyngent na przywóz cementu został znacznie 
podwyższony na rok, rozpoczynając od 1 ub. m. 

Ograniczenia kontyngentowe przywozu manufak- 
tury nie uległy prawie żadnym zmianom w nowym 
okresie kontyngentowym. 


IRLANDIA. Dn. 16 ub. m. rząd ustalił nowe 
okresy i nowe ilości dla kontyngentów na mydł», 
świece oraz na pończochy jedwabne. 

Obniżona zostala stawka celna na figi i jedno- 
cześnie podwyższone zostało cła na szyldy i litery 
metalowe. 


JUGOSŁAWIA. Rada Ministrów uchwaliia w da. 
16 ub. m. zwolnienie od cła artykułów chemicznych 
(poz. 196 do 835) oleju z drzewa szpilkowego, mu- 
teriału i lin do kolejek linowych, żelaza pod postacią 
płyt, prętów oraz prętów („Kniippel”), z blach, wal- 
ców, rur i części rur z metali pospolitych. Wszystkie 
te zwolnienia mają na celu ułatwienia produkcji róż- 
nym krajowym przemysłom i stosują się pod określo- 
nymi warunkami. 


ŁOTWA. Rada Ministrów uchwaliła zwolnić od 
ograniczeń walutowych i od przymusu kontyngento- 
wego następujące towary: książki i drut, kaolin, kre- 
dę oraz do użytku lekarskiego: tran, szczepionki, 
serum oraz insulinę. 

Dn. 28 ub. m. weszła w życie nowa seria obni- 
żek celnych, którymi objęte zostały następujące towa- 
ry lub grupy towarów: pszenica, ziarna kakaowe, sa- 
dza i czerń drukarska, wazelina, nasiona oleiste, sal- 
miak i inne artykuły chemiczne (m. in. saletra i po- 
tasz), różne wyroby hutnicze z żelaza oraz artykuły 
żelazne, maszyny rolnicze, szmaty, wełna, bawełna, 
przędza bawełniana i jedwabna, nici wełniane, nje- 
które tkaniny bawełniane, cerata, linoleum, niektóre 
wyroby dziane oraz kilka innych. 

Oczekiwane jest stopniowe znoszenie zwrotów 
ceł. 


PALESTYNA. Rozporządzeniem z 16 ub. m, pod- 
wyższone zostały cła na wanny lane emaliowane; łań- 
cuchy, haki, sprężyny (wszystko używane przy fabry- 
kacji materaców), oraz na określony rodzaj korków. 
Jednocześnie obniżono cło na surową cykorię oraz na 
klamry niklowe i srebrne płytki do lutowania. 


RUMUNIA. Ogłoszono zasady opodatkowania 
próbek artykułów farmaceutycznych, podlegających 
monopolowi ustanowionemu dla narkotyków. 


STANY ZJEDNOCZONE A. P. Ukazały się roz- 
strzygnięcia w sprawie znakowania koszy wiklino- 
wych i czapek baskijskich (beretów). 


Komisja Taryfowa bada porównawczo koszty pro- 


dukcji krajowej i zagranicznej dzianych rękawiczek, 
półrękawiczek z wełny. Do tejże Komisji wpłynął 
wniosek o rozważanie możliwości podwyżki cła na 
mięso w puszkach oddzielnie w taryfie niewymie- 
nione (poz. 706). 


SYRIA — LIBAN. Rozporządzenie z 16 ub. m. 
zmienia cło na srebro, noże stołowe, widelce, łyżki, 
przybory stołowe, ozdobne przedmioty, artykuły 
oświetleniowe, -oraz na esencjonalne i lotne oleje roś- 
linne. 


SZWAJCARIA. Przyznany został dodatkowy 
kontyngent na przywóz kartofli jadalnych. 

Ograniczenia przywozu cukru, słodu oraz olejów 
smarowych uległy pewnemu rozluźnieniu. 

Dn. 19 ub. m. ukazało się rozporządzenie wy- 
konawcze o opłacaniu i zwrocie należności monopo- 
lowych, pobieranych od zagranicznych owoców mo- 
szczowych („Mostobst*). 


MOŻLIWOŚCI EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK- 
TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 

Firma palestyńska poszukuje wszelkiego rodzaju 
zabawek dziecięcych. P/25420/4E/54/Sz. 

Tanie zabawki poszukiwane są w Guatemali. 
P/26578/4B/54]Sz. 

Firma angielska poszukuje kontaktów z ekspor- 
terami polskimi skór naturalnych i sztucznych do wy- 
robu galanterii oraz pokryć meblowych. P/27767/3B/M. 

Firma bułgarska interesuje się importem z Polski 
wodomierzy, P|26543/95/Ro. 

Firma czeska interesuje się importem tlenku 
ceru. P/27366/59/Ro. 

Firma holenderska interesuje się importem rur 
żelaznych dla izolacji elektrycznych przewodów. 
P/27588/50/Ro. 

Firma grecka interesuje się importem wodomie- 
rzy i gazomierzy. P/27265|45/Ro. 

Firma w Meksyku interesuje się przedstawiciel- 
stwem polskich fabryk naczyń emaliowanych. P/28170/ 
95/Ro. 


Sprawy taryfowe 


WPŁYW DEWALUACJI KORONY CZE- 
CHOSŁOWACKIEJ NA WYSOKOść 
STAWEK OPŁAT PRZEWOZOWYCH 
TARYF PORTOWYCH DLA KOMUNI- 
KACJI Z CZECHOSŁOWACJĄ. 
Gdyńsko - Gdański Biuletyn Gospodar- 

czy z 17 listopada br. podał wiadomość 

o wprowadzeniu z dniem 16 listopada br. 

wskutek dewaluacji korony czechosłowackiej 

18 proc. podwyżki stawek opłat przewozo- 

wych czechosłowacko - polskiej taryfy porto- 


Z dn. 21 ub. m. dodatki do cen olejów.i tłusz- 
czów jadalnych uległy obniżeniu. 


UNIA POŁUDN. - AFRYKI. Proklamacja z 16 
września nakłada cło antidumpingowe na liny pocho- 
dzenia angielskiego. Części górne obuwia (,„Pullo- 
vers”) oraz ciężkie oleje pałne dla statków rybackich 
zostały zwolnione od cła przy zachowaniu określonych 
warunków. 


WĘGRY. Podwyższone zostało z dn. 24 ub. m. 
cło na alkohol butylowy. 


WIELKA BRYTANIA. Zgłoszone zostały wnioski 
o podwyższenie cla na papierowe gorsy do koszul 
oraz na obcęgi i t. p. narzędzia nie przeznaczone dla 
celów lecznictwa. 

Rozporządzenie z 28 ub. m. zmienia t. zw. wolną 
listę celną w zakresie związków potasu. 


WŁOCHY. Ustawa z 50 ub. m. obniża cło na 
pszenicę i kukurydzę oraz na mąki z tych zbóż. 


Firma w Iraku interesuje się objęciem przedsta- 
wicielstwa firm polskich zainteresowanych w ekspor- 
cie różnych artykułów na wymieniony rynek. P/28013/ 
95/Ro. 

Firma francuska interesuje się objęciem przed- 
stawicielstwa firm polskich na Kamerun i Dahomey 
względnie na rynek francuski w zakresie różnych 
artykułów przemysłowych. P/26813/5R/Kw. 

Firma portugalska interesuje się importem róż- 
nych artykułów, między innymi chemikalij, papieru, 
celuloidu, wyrobów żelaznych. P/25064/3T/Kw. 

Firma indyjska w Bombaju nawiąże kontakt 
z eksporterami artykułów chemicznych i farmaceu- 
tycznych. E/22910/22/K1. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwo- 
wym Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu nale- 
ży powołać się na odnośny numer. Firmy, które nie 
pozostawały dotychczas w bliższym kontakcie z In- 
stytutem, winny nadesłać równocześnie swe refe- 
rencje. 


wej za odcinki polskie, nadmieniając o pod- 
wyżce taryf portowych dla komunikacji por- 
tów w Hamburgu i Trieście z Czechosłowacją 
z tego powodu jedynie o 14 proc., wskutek 
czego zdaniem tej Ajencji „sprawa konkuren- 
cyjności tranzytu czechosłowackiego przez 
Polskę staje się obecnie specjalnie palącą”. 
Alarmująca ta wiadomość wymaga spro- 
stowania, gdyż zmiany, przeprowadzane 
w odnośnych taryfach w związku z dewa- 
luacją korony czechosłowackiej nie dają żad- 
nego powodu do zaniepokojenia co do konku- 
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rencyjności drogi przez pórty'polskiego obsza- 
ru celnego. SZYI i 

Taryfy portowe między portami morski- 
mi różnych krajów 'a Czechosłowacją zawie- 
rają stawki opłat przewozowych. ustalone 
przeważnie w stawkach globalnych od odno- 
śnych stacyj portowych, aż: Hó stacyj czecho- 
słowackich i odwrotnie w halerzach czecho- 
słowackich. Niektóre z tych.iaryf, jak taryfa 
czechosłowacko-jugosłowiańska . i czechosło- 
wacko - belgijska zawierają zamiast glo- 
balnych stawek stawki częściowe za odcin- 
ki biorących udział w danej komunikacji ko- 
lei, lecz także ustalone w halerzach czecho- 
słowackich. Wobec dewaluacji korony czecho- 
słowackiej wynikła konieczność zrewidowa- 
nia przeliczenia udziałów różnych kolei na 
halerze czechosłowackie, jaka była uskutecz- 
nioną według wyższych kursów, obowiązują- 
cych w czasie układania odnośnych taryf i ich 
podwyższenia wobec spadku wartości korony 
czechosłowackiej. Ze wspomnianych taryf por- 
towych istnieją następujące: Niemiecko - cze- 
chosłowacka taryfa portowa, czechosłowacko- 
adriatycka taryfa portowa, czechosłowacko- 
polska taryfa portowa, czechosłowacko-jugo- 
słowiańska taryfa portowa, taryfa Czecho- 
słowacja — port Constanta i czechosłowacko- 
belgijska taryfa portowa. Również ważne są 
w tej mierze kolejowo-rzeczne taryfy porto- 
we z przeładunkiem w porcie Bratislava na 
Dunaju polsko - czechosłowacko - dunajowa 
i taryfa bezpośredniej komunikacji Łabą 
1 Dunajem. 


Podwyżki wyżej wymienionych taryf 
przeprowadzone zostały przeważnie z ważno- 
ścią od 1 listopada br. z wyjątkiem polsko-cze- 
chosłowackiej taryfy portowej, która pozosta- 
ła niezmienioną aż do 15 listopada br., gdyż 
dopiero z ważnością od dnia 16 listopada br. 
wprowadzono w życie dodatki do taryf arty- 
kułowych oraz pewnych pozycyj aneksowych 
różnych zeszytów tej taryfy, ustalonych w wy- 
sokości 18% udziałów polskich w odnośnych 
stawkach opłat przewozowych. W czasie za- 
tem między 1 a 15 listopada br. przewóz na 
podstawie zdewa!luowanych stawek oplat 
przewozowych czechosłowacko-polskiej tary- 
fy portowej odbywał się znacznie taniej, ani- 
żeli według procentowo podwyższonych już 
stawek konkurencyjnych taryf portowych 
między Czechosłowacją, a innymi portami 
morskimi. które podwyższono od 1 listopada 
br. w sposób następujący: 


Przemysł i handel rybny na 


SYTUACJA NA RYNKU ŚLEDZIOWYM. 


legoroczny sezon yarmucki uważać moż- 
na za zwrotny w życiu portu śledziowego w 
Gdyni. Nowe magazyny i w pierwszym rzę- 


16 


* "W niemiecką - czechosłowackiej taryfie 
portowćj podwyższono wsżystkie globalne 
stawki opłat przewozowych taryf artykuło- 
wych między portami morskimi niemieckimi 
a Czechosłowacją o 14%, tak samo jak w. tary- 
fie czechosłowacko adriatyckiej. Zważywszy, 
że dokchane później podwyższenie polskie 
tylkó udziałów czechosłowacko-polskiej tary- 
fy portowej o 18% powoduje "podwyższenie 
globalnych stawek w różnej wysokości, nie 
wyżej jednak jak około 12%, przez to podwyż- 
szenie czechosłowacko - polska taryfa porto- 
wa nie utraciła wcale na konkureneyjności. 
Ponieważ w wypadkach, w których. droga 
przez porty polskiego obszaru celnego'jest tań- 
szą, aniżeli przez porty niemieckie, na podsta- 
wie t. zw. postępowania wyrównawczego ko- 
leje niemieckie przejmują do pewnych granie 
stawki taryfowe, obowiązujące w komuni- 
kacji z portami polskimi, przeto w pierwszej 
połowie listopada br. konkurowanie to z ich 
strony portów polskich było połączone dla 
kolei niemieckich z większymi ofiarami. 

Taryfa czechosłowacko - jugosłowiańska 
podwyższoną została w ten sposób, że stawki 
częściowe za przebieg kolejami austriackimi 
podwyższono o 16%, natomiast za przebieg 
kolejami jugosłowiańskimi i węgierskimi o 
19%. Stawki opłat przewozowych taryfy Cze- 
chosłowacja — Constanta Port podwyższono 
w całej globalnej wysokości o 16%, zaś w ta- 
ryfie czechosłowacko-belgijskiej w kierunku 
do Czechosłowacji stawki częściowe belgij- 
skie o 19%, zaś niemieckie o 12%, podczas gdy 
stawki opłat przewozowych na eksport z Cze- 
choslowacji nie uległy podwyżce. Odnośnie do 
taryf kombinowanych kolejowo - rzecznych 
wszystkie opłaty taryfy Łaba — Dunaj pod- 
wyższono o 19%, podczas gdy taryfa polsko- 
czechosłowacko-dunajowa w komunikacji z 
portami polskiego obszaru celnego wcale nie 
została podwyższona. Z tego się okazuje, że 
tylko do Belgii eksport czechosłowacki będzie 
korzystał z niższych stosunkowo stawek opłat 
przewozowych. aniżeli przed dewaluacją ko- 
rony czechosłowackiej, poza tym zaś we 
wszystkich komunikacjach portowych z Cze- 
chosłowacją skutki dewaluacji usunięto mniej 
więcej przez różnej wysokości podwyżki ta- 
ryf, przy czym podwyższenie kosztów prze- 
wozu na drodze przez porty połskiego obszaru 
celnego jest stosunkowo niższe, aniżeli w in- 
nych taryfach konkurencyjnych, przy czym 
taryfę czechosłowacko-belgijską trudno na- 
wet uważać za konkurencyjną. 


dzie magazyn chłodzony swym uruchomie- 
niem stworzyły warunki uniwersalne dla skła- 
dowania śledzi wszelkich gatunków w Gdyni, 
toteż poczęły nadchodzić nienotowane dotąd 


co do wielkości liczne partie śledzi yarmuc- 


kich połowów do pottu rybackiego w Gdyni. 


W chwili obecnej znajduje się tu już trzydzie- 
ści pięć tysięcy beczek śledzi, z ostatnich zaś 
statków towar zmagazynowano pod gołym 
niebem. Gdynia więc nie jest w stanie nawet 
niezwłocznie po uruchomieniu wielkich chło- 
dzonych ;pomieszczeń sprostać istniejącym po- 
trzebom handlu solonym śledziem przez port 
gdyński. szl [m 

Zwrołność tegorocznego sezonu jesienne- 
go w ewolucji portu śledziowego w Gdyni wi- 
doczna jóst również z zachowania się impor- 
terów angielskich śledzi, którzy dotąd wy- 
łącznie pracowali z Gdańskiem, oraz relacja 
cen w Gdyni i Gdańsku na śledzie nowych po- 
łowów. 

Otóż importerzy chętnie obecnie się osie- 
dlają w Gdyni i niebawem przewidzieć można 
sytuację. przy której importerzy będą darzyć 
coraz większym zainteresowaniem handel 
przez Gdynię i składowanie w Gdyni, sami 
stając się pionierami tego handlu, przed któ- 
rym widzą wielką przyszłość. 


Co do poziomu cen, to stały wysoki po- 
ziom cen na śledzie sprzedawane do Polski 
uległ obecnie załamaniu, nawet w stopniu za- 
grażającym zdrowej kalkulacji importerów 
i kupców sprzedających towar śledziowy z 
Gdyni. Niewątpliwie nie można już dziś mó- 
wić o monopolistycznym stanowisku Gdańska 
w handlu sołonym śledziem, co jednak jeszcze 
niedawno było zbliżone do prawdy. Ten sam 
Gdańsk, który był do niedawna czynnikiem 
podnoszącym poziom cen na śledzie solone w 
Polsce obeenie występuje z inicjatywą zniżki. 
W wytworzonej koniunkturze oczywiście szko- 
dzi to pionierom pracującym przez Gdynię, 
w ostatecznym jednakże wyniku zgadza się ze 
zdrową tendencją obniżki cen na śledzia solo- 
nego w Polsce, które są zbyt wysokie. 


W chwili obecnej cieszą się większym po- 
pytem small matties, tak yarmouthy jak 
i szkockie. To zjawisko tłumaczy się lepszymi 
możliwościami odsprzedaży w detalu mniej- 
szych sztuk śledzi, jako tańszych. Mimo tego 
jakby dowodu zmniejszenia siły nabywczej 
ludności nie należy się spodziewać ogranicze- 
nia konsumpcji śledzi solonych, lecz przeciw- 
nie, pewne dane świadczą o spodziewanym 


a 
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jej zwiększeniu. Jednakże wysoki poziom cen. 
grozi rozwój. konsumpcji krajowej nadal skiu- 
tecznie hamować. 
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Kronika 
e pri i 

— OSTATNIE NOTOWANIA CEN. W porcie ry- 
backim w Gdyni płacono w trzecim tygodniu listopa-: 
da w złotych za całą beczkę franco wagon, z polskich, 
połowów i za zagraniczne oclone: 


1. Połowy „Mewy“. Yarmouthy FF: small matties! 
72, matties i matfulls 70, T. B. 50, Spents 64. Takież' 
milkers (mleczaki): matties i matfulls 85. „Solone ze: 
świeżych”, import: główne gatunki po 64. Szkockie 
puste FF: matfulls 72, innych brak, Szkockie pełne FL. 
brak. 

2. Importowane holenderskie A. T. Główne ga- 
tunki po 70. 

3. Importowane yarmouthy: Trójka small matties, 
75, matties 77, innych brak. I trade: small matties 74, 
matties 75, matfulls 76, spents 69. Ordinary: small 
matties 69, matties 69, matfulls 69. 

4. Szkockie: Trójka Woch Stronsay brak — 88, 
I trade brak — 83. Crown matties 82, Crown medium 
80, crown spnis 62. Ordinary 75. 

5. Islandskie oryginalne 77, zeszłoroczne Fata 40. 

6. Norweskie: islandskie 75. Sloe maties 55. 
Schneidehering nowe 85, polskie zeszłoroczne 60. Vaar 
5/6: 43, 11/12: 50, Sloe 5/6: 44. 


— PORT RYBACKI W GDYNI W PAŹDZIER- 
NIKU. Prócz połowów przybrzeżnych dowieziono w. 
październiku ogółem 6.605 ton towarów rybnych, 
z czego na port rybacki przypada: 6.178 ton dowiezio- 
nych na 27 statkach (w tym 4 polskie). a na port han- 
dlowy: 425 ton na 55 statkach. 

Do portu rybackiego przywieziono: śledzi szkoc- 
kick 5.0111 i 1.577/2, yarmuckich 6.778/1 oraz 2.989/2, 
norweskich 5.548/1 i 1.197/2, holenderskich 4.297/1 oraz 
1.107/2, islandzkich 170/1 i 50/2. śledzi świeżych 
z Anglii 747.000 kg, tranu z Norwegii 62.470 kg i kon- 
serw 4.500 kg. 

Z połowów własnych „Mewy“ dowieziono z Ho- 
landii: 8.6981 kantjes. W porcie handlowym wyłado- 
wano: śledzi solonych 900/41, śledzi świeżych w lodzie 
60 ton z Niemiec i 16 ton z Norwegii, tranu 166 ton, 
sardynek 740 kg, konserw rybnych 30.850 kg. Z portu 
rybackiego wysłano 470 wagonów z towarem rybnym 
(w tym 6 do Czechosłowacji i 5 do Rumunii). 


(Kom. Portu Rybackiego). 


OM HANDLOWY POMMER i THOMSEN Sp.zo.o. 


Gdynia, Port Rybacki 


Import śledzi solonych i towarów kolonialnych 


| Telefon nr 30-35 


| 


Adr. telegr. Thomsen Gdynia 
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HERMANN MATHIESEN & Co 


Spólka z ogr. odp. 


IMPORT ŚLEDZI 


właśc: H. Mathiesen i S. Rynecki 
AR -No -S telegraficzny: „H ERM A Tico" 
Telefon: 28-24 Biuro 

10-38 Prywatny Rynecki 
30-71 T Mathiesen 
Konto bankowe: 

Powszechny Bank Związkowy. Gdynia 


GDYNIA Port Rybacki 


GDYNIA PORT RYBACKI 
MORSKI INSTYTUT RYBACKI 


HALA I CHŁODNIA RYBNA 


Fabryka lodu 


Składy tranzytowe w komorach chłodniczych. 


Specjalny magazyn tranzytowy o pojemności 10.000 beczek śledzi. 
Rachunek czekowy: nr 1222w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. Telefony; 1250 1778 


REKLAMA 


jest dźwignią handlu i przemysłu 


OGŁOSZENIE 


zawsze przynosi pożądany skutek 


Regularne linie Gdyni 
Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza słatki, mające *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów miejsca dla pasażerów 


Agenci linij w Gdyni 


A. Porty wód europejskich 


FINLANDIA 
CAPELLA* 30. 11. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) CAPELLA* 2. 
CIESZYN* 7. 12. (Żegluga Polska, S. 4.) CIESZYN* 9. 
co tvdzień 
PITEA 11. 
1) Helsinki, Kotka, Viipuri HERNOSAND 1. s. 4. 
2) Turku, Helsinki, Viipuri MARTHA RUSS I 1. s. 
ok. 18. 


(Lenczat & Co, Sp. z 0. 0.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 


Leningrad 


Polska Agencja Morska) 
co 2 tygodnie 


zawieszona do wiosny zawieszona do wiosny 


ESTONIA 
CAPELLA* 30. 11. Tallinn CAPELLA* 2. 
CIESZYN* Za 12. (Żegluga Polska, $. A.) CIESZYN* 9. 
co tydzień 
Tallinn 
= (Rothert & Kiiaczycki) KODUMAA 28. 
co 2 tygodnie JARVAMAA 12. 
Tallinn 
HALFDAN 28. 11. (F. G. Reinhold Ltd.) HALFDAN 28/29. 
MAGNUS 13. 12. co 2 — 5 tygodnie MAGNUS 13. 
ŁOTWA 
Rysa 
URANUS? L s. 30. 11. (Aug. Wolff, Sp. z o. o.) URANUS* |. s. 30. 
MINOS |. s. 7. 12. co tydzień MINOS 1. s. 7. 
Ryga 
HALFDAN 28. 11. (F. G. Reinhold Ltd.) HALFDAN 28/29. 
MAGNUS 1512: co 3 tygodnie MAGNUS 13. 
Ryga — Liepaja 
PIONIER I 10. 12. (Żegluga Polska S. A.) PIONIER I 26. 
co 2 tygodnie 10. 
LITWA 
PIONIER I 8. 12. Kłajpeda — Memel PIONIER I 24, 
(Żegluga Polska S. A.) 10. 
co 2 tygodnie 
MARIEHOLM* 3.12. (Bergenske Baltic Transports, Lid.)  MARIEHOLM* 3. 
co 2 tygodnie 
HALFDAN 28. 11. (F. G. Reinhold Lid.) HALFDAN 28/29. 
MAGNUS 15 12: co 2 tygadnie MAGNUS 13. 


12. 
12. 


12. 
12. 


12. 


12. 
12. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


URD 


MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


EGON” 
LIBAU 


TCZEW 
EBERHARD 
TATTI 


URANUS" |. s. 
MINOS* 1 s. 


SLEIPNER 


unieruchomiona 


BATAVIA 
BORGILA 


URSA 


20 


ul 


30. 
14. 


[R 


o 


30. 


12. 


11. 


2 


= M 
Ni 


12. 


BALE 


11. 
ae 


A 
nv 


SZWECJA 


eo 14 dni 


co 8—10 dni 
Göteborg 
co 2 tygodnie 


co 2 tygodnie 


co tydzień 


NIEMCY 
Hamburg 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Stockholm — Norrkoping 
(Polska Agencja Morska) 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


Ahus, Malmó, Halmstad, Helsingberg, 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
(Polska Agencja Morska) 


Helsingborg, Malmó, Góteborg 
(Behnke £ Sieg. Sp. z o. o.) 


(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 
i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 


Bremen 


co tydzień 


DANIA 
Kopenhaga 


co tydzień 


Kopenhaga 
(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


co 16 dni 


NORWEGIA 


Wschodnio - norweski 


Osło, Moss, 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


Odense — Aarhus 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


e porty: 


Drammen i inne 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


i inne 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


_ Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów | 


URD 


MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA. 


EGON* 
LIBAU 


TCZEW 
EBERHARD 
TAPI 


URANUS" |. s. 
MINOS” 1. s. 


SLEIPNER 


unieruchomiona 


ERNA 


BATAVIA 
BORGILA 


URSA 


30. 


12. 


b Śl 
. t2. 


12. 


UE 
+ 123 


. 123 
, 12- 


12- 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


LECH* 
BALTROVER* 


LUBLIN* 
LWÓW* 


TAARNHOLM 


HAARLEM 


STATEK 


BERENICE |. s. 


PUCK 
CHORZÓW 


OREST 1. s. 
LEDA l. s. 


BUSSARD 


WIBORG 


SLASK" 
HEL 


BUSSARD 


JÄRVAMAA 


WARSZAWA. 


27. 


ok. 22. 


ro 


28/50. 


to 


10. 


11. 


12. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Baltycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorme) 


co tydzień 


Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Lid.) 


co 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Bristol 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDIA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Lid.) 
co tydzień 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 16/18 dni 


BELGIA 


Antwerpia 
(Żegluga Polska, S. A.) 
co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel & Burton) 


co 3 tygodnie 
Antwerpia 
(Rothert £ Kilaczycki) 


FRANCJA 


Havre/Cherbourg 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętome) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


LECH* 3 12 
BALTROVER* 10. 12. 
LUBLIN* Si 12, 
LWÓW* 105125 
TAARNHOLM 5123 
HAARLEM 28. 11. 
STATEK Ok 22123 
BERENICE L s. 2, 12. 
PUCK 2. ii, 
CHORZÓW 9. 12. 
OREST |. s. 28. 11. 
LEDA IS 52 
BUSSARD 3. 12. 
WIBORG 28/30. 11. 
ŚLĄSK* 2), SĘ, 
HEL 9. 12. 
BUSSARD 5123 
ROLFSBORG 4/5. 12. 
WARSZAWA* 4. 12. 

18. 12. 
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*) oznacza słatki, mające ` linj; Gdyni *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów Agenci linij w DA miejsca dla pasażerów 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


HALFDAN 28. 11. (F. G. Reinhold, Lid.) HALFDAN 28/29. 11. 
MAGNUS te! co 2 tygodnie MAGNUS 15 12. 


HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mosador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


OLDENBURG 3.12. (Bergenske Baltic Transports, Lid.) OLDENBURG 3. 
AUG. SCHULTZE Wi. 12: co 2 tygodnie AUG. SCHULTZE 1d M 


Porty Sycylii 
- Polska Agencja Morska (P. A. M.) = 


co 2 tygodnie 


EUDORA ok. 16. 12. Triest, Fiume, porty Sycylii EUDORA ok. 16. 12. 
i wschodnio-włoskie 


Rummel & Burton 
co 4 tygodnie 


Malaga — Alieante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylia 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
ALBANIA ok. 4/5. 12 {Bergenske Baltic Transports, Ltd.) LIVORNO ko dle 
; SÅ co 2 tygodnie 
BIE ok Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 
Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 


Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 
Tunis — Marseilles 


= (F. G. Reinhold, Lid.) Š 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


VIKINGLAND* 5.12. Alexandria — Piraeus — Istanbul — VIKINGLAND* 6. 12. 
ERLAND ZANE: Beyrouth — Jaffa — Haiffa ERLAND* 11. 12. 
TOURLIANI 10. 12. (Polska—Lemant, Agencja Okrętora) VINGALAND* 6/7. 1. 


co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
dr (Rummel & Burton) ROLFSBORG 4/5. 12. 
co 5 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 


Saloniki 
LECHISTAN 16. 12. (Rothert & Kilaczycki Sp. Zo. o.) LEWANT* 50. 11.—2. 12. 
co miesiąc LECHISTAN* ok. 18/19. 12. 


22 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


PIŁSUDSKTI* 
BATORY* 


SCANSTATES* 
SCANMAIL* 


OLDENBURG 
AUG. SCHULTZE 


VALPARAISO 


BORE VHI 


KOŚCIUSZKO* 
PUŁASKT* 


KAAPAREN 


RYDBOHOLM 
TROLLEHOLM 


CRIPPLE CREEK 


8. 12. 


22. 12. 


5. 12: 


5h Uw 


wi 
pa 
LS) 


505 11. 


12. 12. 
id. 1. 


50. 12. 


M M 
PR 


5. 12. 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


B. Porty dalsze 


New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
co 2—4 tygodnie 


Nowy York (New York) — 
Filadelfia (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 
co tydzień 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 


Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO) 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


(Rothert & Kilaczycki) 


co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
co miesiąc 
Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtau —  Tientsin — 


Dairen i Osaka) 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 5 tygodnie 


Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Caleutta, Rangoon 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston, New Orleans 
(Bergenske Baltic Transports Lid.) 
co 5—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2—4 tygodnie 
Porty Australi: 

(Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


Gajazay z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


BATORY* 
PIŁSUDSKI* 


ARGOSY* 
SCANSTATES 


OLDENBURG 
AUG. SCHULTZE 


SANTOS 
VALPARAISO 


BORE IX 
BORGLAND 


LEISE MAERSK 
KOŚCIUSZKO* 


KAAPAREN 


TEUCER 
CYCLOPS 


FORMOSA 


TABOR 
TROLLEHOLM 


CRIPPLE CREEK 


c 


ok. 30. 


30. 


18. 


ok. 19. 


mi2 
2023 


A, 


12. 


11. 
12. 


12. 


= 
- 12 


12. 


STATKI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianie bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linii. — Nazwisko lub firma za każdym ze 


statków oznacza maklera okrętowego. 


22 listopada: 

s/s LIVORNO lin. po ładunek do zach. śródziemno- 
morskich portów, Bergenske. 

s/s HAARLEM lin. po ładunek do Leith, Reinhold. 

s/s OERNEBORG po węgiel, Bergenske. 

s/s TIIU po węgiel, Rothert & Kiłaczycki. 

28 listopada: 

s/s HALFDAN lin. z portów franc. via Kopenhaga 
dla wy- i załadowania, Reinhold. 

s/s OREST lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 

s/s TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 

s/s SCANSTATES lin. z N. Jorku w drodze do por- 
tów baltyckich. tylko dla wyładowania, Am. Sc. 
Line. 

s/s WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowa- 
nia, Lenczat. 

s/s ODER dodatk. lin. — Leith z ładunkiem, Reinhold. 

s/s WM. TH. MALLING po węgiel, Bergenske. 

29 listopada: 


s/s LECH lin. z Łondynu tylko dla wyładowania, 
Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyładowania, 
- Polbrit. 
s/s ZINOVIA po węgiel, PAM. 
30 listopada: 
sis LEWANT lin. z Gdańska po ład. na Lewant, 


Rothert & Kiłaczycki. 

s/s CAPELLA lin. z Helsinek dla wy- i załadowania, 
żegluga Polska. 

s/s EGON lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- i za- 
ładowania, Bergenske. 

sis URANUS lin. z Bremy i Rygi dla wy- i załado- 
wania, Wolff. 

s/s URD lin. ze Sztokholmu dla wy- i załadowania, 
PAM. 

sis BLENDA lin. z portów zach. szwedzkich dla wy- 
i załadowania, PAM. 

s/s BATAVIA lin. wschodnio-norweska dla wy- i za- 
ładowania, Bergenske. 

s/s BORE IX lin. po ładunek do Ameryki Południo- 
wej, Bergenske. 

s/s BORE VIII lin. z Ameryki Południowej tylko dla 
wyładowania, Bergenske. 

s/s VEGA po węgiel, PAM. 

s/s VALKYRIAN, po węgiel, PAM. 

s/s SINT ANNALAND po węgiel, MEW. 


1 grudnia: 
s/s WARSZAWA lin. z Havre dla wy- i załadowania, 
Polbrit. 
m/s RYDBOHOLNM lin. z portów Gulfu tylko dla wyła- 
dowania, Bergenske, 
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s/s EBERHARD lin. z Hamburga dla wy- i załadowa- 
nia, Prowe. 

sis LECH lin. z Gdańska po ład. do Londynu, Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek do Hull, 
Polbrit. 

sjs PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpii dla wy- i 
Żegluga Polska. 

sis ARGOSY lin. po ładunek do N. Jorku, American 
Sc. Line. 

m/s STEADY ze śledziami, PAM. 


załadowania, 


2 grudnia: 

s/s URSA lin. z portów zach. norweskich tylko dla 
wyładowania, Bergenske. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

s/s ARIADNE lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

s/s BUSSARD lin. z Antwerpii/Rotterdamu dla wy- 
i załadowania, Prowe. 


5 grudnia: 
sis TAARNHOLM lin. z Manchester/Liverpool dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 
sis OLDENBURG lin. portugalska dla wy- i załado- 
= wania, Bergenske. 
m/s SANTOS lin. po ładunek do Ameryki Południ»- 
wej, OCAGO. 
m/s VALPARAISO lin. z Ameryki Południowej tylko 
dla wyładowania, OCAGO. 
s/s MARIEHOLM lin. wsch. szwedzka dla wy- i zała- 
dowania, Bergenske. 
4 grudnia: 
s/s ALBANIA lin. zach. śródziemnomorska tylko dla 
wyładowania, Bergenske. 
s/s ROLFSBORG lin. po ładunek doportów Lewantu, 
Rummel & Burton. 
m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i załadowa» 
nia, Reinhold. 
5 grudnia: 
m|s TROLLEHOLM lin. z portów Gulfu 
= wyładowania, Bergenske, 
m/s VIKINGLAND lin. z portów Lewantu dla wy- 
i załadowania, Pol—Lewant. 
s/s SCANMAIL lin. z N. Jorku tylko dla wyładowa- 
nia, Am. Sc. Line. 
s/s LEISE MAERSK lin. po ładunek do Amer. Połud- 
niowej, Rothert % Kiłaczycki. 
s/s TATTI lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe. 
sis LEDA lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania. Wolff. 
s/s CRIPPLE CREEK lin. z portów Gulfu dla wy- 
i załadowania, PAM. 
s/s TOURLIANI po węgiel, PAM. 
6 grudnia: 
sis BALTROVER lin. z Londynu tylko dla wyłado- 
wania, P. Zj. Korp. Bałt. 
s/s LWÓW lin. z Hull tylko dla wyładowania, Polbrit. 


tylko dla 


Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny 


NIESPRZY JAJĄCE WARUNKI DLA PRO- 
DUKCJI W KRAJU KROCHMALU 
RYŻOWEGO. 


W numerze 15 naszego Biuletynu w arty- 
kule pt. „O ograniczenie importu krochmalu 
ryżowego i mączki połyskowej' omówiliśmy 
szczegółowo import krochmalu ryżowego dla 
Polski przed powstaniem przemysłu krajowe- 
go, w pierwszych latach jego istnienia oraz 
przeanalizowaliśmy ceny produktu krajowe- 
go i produktu zagranicznego. Wykazaliśmy 
wówczas trudności w jakich pracować musi 
przemysł krajowy, konieczność jego istnienia 
oraz podaliśmy środki zaradcze utrzymania 
tego przemysłu. 

Można było przypuszczać, że ze względu 
na dążenie Polski do uprzemysłowienia kraju, 
przedsięwzięte zostaną środki w kierunku 
utrzymania jedynej fabryki krochmalu ryżo- 
wego i mączki połyskowej w Polsce przez 
znaczne ograniczenie importu gotowego z za- 
granicy. 

Przypuszczenia te nie ziściły się. Zamiast 
ochrony produkcji przemysłu krajowego, 
podniesiono raczej cło na importowany suro- 
wiec, a to przez cofnięcie stawki konwencyj- 
nej francuskiej na ten artykuł. Wskutek zwyż- 
ki cła na ryż o zł 2,64 na 100 kg, koszty pro- 
dukcji krochmalu krajowego, zwiększyły się 
o zł 3,52 na 100 kg krochmalu (wydajmość 
krochmalu ze 100 kg ryżu 'wynosi 75 proc.) 

Podczas, gdy cło na surowiec zostało pod- 
niesione, import produktu gotowego odbywa 
się nadal przy dawniejszych stawkach cel- 
nych. Wskutek takiej polityki, przemysł 
krajowy znalazł się obecnie w bardzo ciężkiej 
sytuacji i prawdopodobnie nie będzie w stanie 
konkurować na rynku polskim z przemysłem 
zagranicznym. 

Biorąc pod uwagę cenę, po jakiej sprze- 
dalje przemysł niemiecki i belgijski krochmal 
ryżowy do Polski tj. 50 zł, za 100 kg, franco 
granica polska, podczas, gdy w własnym kra- 
ju cena ta dochodzi do równowartości około 
160 zł. należy przyjąć, że nie jest to cena 
rormalna, lecz dumpingowa. Celem tej po- 
lityki jest prawdopodobnie utrudnienie 
istnienia przemysłowi polskiemu, aby móc z 
chwilą jego ewentualnej likwidacji dyktować 
ceny na rynku polskim i podnieść je do 
poziomu cen jakie obowiązywały przed 'pow- 
staniem przemysłu krajowego. Sprzedaż kro- 
chmalu ryżowego do Polski po tak niskiej ce- 
nie jest możliwa jedynie przy bardzo wydat- 
nej pomocy ze strony zainteresowanych rzą- 
dów belgijskiego i niemieckiego oraz wyso- 
kiej cenie wewnętrznej, pokrywającej czę- 
ściowo straty eksportowe. Poza tym nie nale- 
ży zapomnieć także o tym, że przemysł tych 


krajów importuje surowiec (ryż) bez cła przy 
wozowego, co również odgrywa pewną rolę 
w kalkulacji kosztów produkcji. 

Przemysł krajowy, który dotychczas pro- 
wadził walkę konkurencyjną z przemysłem za- 
granicznym jedynie kosztem stałych oszczęd- 
ności wewnętrznych, ulepszeń produkcji i sta- 
łą, choć powolną, zniżką cen, obecnie nie widzi 
już możliwości wprowadzenia dalszych oszczę- 
dności w tych składnikach i stracił podstawy 
do pracy. Wszelkie bowiem nowe obciążenie 
produkcji kosztami cła lub też innymi świad- 
czeniami są niczym innym jak premią udzielo- 
ną zagranicznym dostawcom krochmalu, kosz- 
tem przemysłu krajowego. Jeżeli sytuacja, ja- 
ka wskutek podwyżki cła przywozowego na 
surowiec wytworzyła się w tym przemyśle 
nie ulegnie w najbliższym czasie zmianie, to 
produkt krajowy zostanie zupełnie wyparty 
z rynku polskiego. Pociągnie to za sobą zam- 
knięcie fabryki teczewskiej, która z tak wiel- 
kim wysiłkiem utrzymywała się dotychczas na 
rynku oraz przyczyni się do zwiększenia kadr 
bezrobotnych, elementu dziś nie pożądanego. 

Już w artykule zamieszczonym w numerze 
15 Biuletynu wykazaliśmy, że przemysł kra- 
jowy dotychczasową ponad 4-letnią pracą po- 
trafił udowodnić, że produkcja krochmalu ry- 
żowego i mączki połyskowej krajowej jest pro- 
dukcją standartową i w niczym nie ustępuje 
produktowi zagranicznemu. Mimo to jednak 
oraz dzięki nieco niższej cenie, aniżeli produkt 
zagraniczny, przed wprowadzeniem podwyżki 
cła na ryż surowy, fabryka tczewska nie mogła 
wykorzystać swojej zdolności produkcyjnej, 
a to dlatego, że kupcy polscy nabywali kroch- 
mal pochodzenia zagranicznego wyłącznie w 
celach spekulacyjnych. Niektórzy wykorzy- 
stują istniejące w naszym społeczeństwie 
przywiązanie do zagranicznych towarów, 
ułatwiające im możność osiągnięcia na towa- 
rze zagranicznym wyższych zysków, aniżeli 
na konkurencyjnym produkcie krajowym 
i zamiast towaru krajowego skłaniają klen- 
tów do nabywania towaru zagranicznego. Do- 
wodem tego jest bardzo wydatne zwiększenie 
się w ostatnich miesiącach przywozu kroch- 
malu ryżowego i mączki połyskowej z zagra- 
nicy. 

Przemysł krajowy mie uchyla się od 
świadczeń, jakie w interesie gospodarstwa 
polskiego nakładają czynniki miarodajne na 
niektóre surowce w danym wypadku także 
na ryż surowy, ale dla konieczności podtrzy- 
mania go, oraz umożliwienia konkurencyjno- 
ści, ma prawo domagać się, aby świadczenia- 
mi tymi, odpowiednio zwiększonymi, był ró- 
wnież obciążony gotowy produkt zagraniczny. 
Nie widzimy bowiem żadnego gospodarczego 
uzasadnienia, które przemawiałoby za pod- 
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wyżką cła na surowiec bez równoczesnego 
podwyższenia cła na produkt zagraniczny go- 
towy. Tak wytworzoną sytuację należy na- 
prawić jak najprędzej przez zwolnienie ryżu 
do produkcji krochmalu ryżowego od cła 
przywozowego. względnie przez podwyższe- 
nie cła na produkt zagraniczny gotowy lub 
też obciążenie go innymi świadczeniami co 
najmniej o 9,— zł na 100 kg. 


Kronika 


OCZEKIWANY TRANSPORT KAWY. 


Dnia 12 XII br. wróci z portów Ameryki 
Południowej s/s „Kościuszko“, który przywie- 
zie większe partie kawy brazylijskiej. 


NOWE TRANSPORTY HERBATY. 


Ostatnim rejsem s/s „Lech“ nadeszły no- 
we partie herbaty z Indyj Brytyjskich, a dn. 
24 XI br. s/s „Chorzów“ nowa partia z Indyj 
Holenderskich. 

W okresie sprawozdawczym nadeszło ogó- 
łem herbaty ponad 5.000 kg. 


SYTUACJA NA GDYŃSKIM RYNKU 
TOWARÓW KOLONIALNYCH 
(24 XI 36 r.) 


Firmy importowe notują lekką poprawę 
sytuacji w handlu towarów kolonialnych 
w stosunku do poprzedniego okresu sprawoz- 
dawczego. Obroty niektórych firm w porów- 
naniu z obrotami w pierwszej połowie listo- 
pada b. r. zwiększyły się do 10 proc. Zasad- 
niczo jednak odczuwa się brak ruchu w handlu 
tych towarów. Listopad, jako ostatni miesiąc 
dla dostaw towarów gwiazdkowych w głąb 
kraju zawiódł w roku bież. w ogóle. Ruchu 
w tym miesiącu nie można w żaden sposób 
porównać z ruchem w latach poprzednich. 
Niektórzy importerzy zamiast przydziałów 
dewiz na towary świąteczne otrzymali zawia- 
dcmienia o odroczeniu wniosków o przydział 
na następny okres przydziałowy. 


Kawa surowa. 


Rynki zagraniczne notują zwyżkę cen za- 
równo na kawy brazylijskie, jako też na ga- 
tunki kaw niebieskich. Zwyżka ta wynosi od 
2 — 4 sh na 50 kg. 

Sytuacja na rynku krajowym na ogół bez 
zmiany. Stare zapasy wyczerpane. Na tran- 
sporty z ostatniego rejsu „Pułaskiego“ formal- 
ności z przydziałem dewiz i pozwoleniami 
przywozu jeszcze nie załatwione, z wyjątkiem 
transportów dla firm gdańskich. Ceny kształ- 
tują się następująco: za 1 kg Rio 7 — względnie 
Victoria 7 — zł 4.20 — 4,30, Santos — zł 4,90 — 
5,40, kawa afrykańska zł 5, — 5,20, Guate- 
mala — zł 5,70 — 5,80, Costa-Rica zł 9,95, Ma- 
ragogype zł 6 — 6,40. 
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Herbata. 


Rynek zagraniczny — tendencja mocna. 
Na rynku krajowym pewne uspokojenie, a to 
z uwagi na nadchodzenie coraz to większych 
partyj herbaty w transakcjach wiązanych. 
Cena za 1 kg Cejlon 16 — 16,30 zł; Sumatra 
16,70 — 15,80 zł, herbata z Indyj Brytyjskich 
15,60 — 15,25 zł. 

Pomimo nadchodzenia nowych transpor- 
tów herbaty nie ma prawie żadnych zapasów 
tego towaru. 

Korzenie. 


Ceny na rynkach zagranicznych — utrzy- 
mane. Na rynku krajowym — sytuacja bez 
zmian — zainteresowanie nadal słabe, na 
pieprz tendencja zniźkowa. Cena na ten arty- 
kul waha się od 4,85 — 4.95 zł za 1 kg. 

Cynamonu i ziela angielskiego na ogół 
brak. Firmy, pcsiadające te artykuły, sprze- 
dają je po cenach: cynamon po zł 7,80 — 8,30 
za kg, ziele angielskie po zł 7,50 — 7,80 za kg. 


Owoce suszone. 


Podaż dostateczna — popyt słaby. Im- 
porterzy nie robią zapasów w niektórych owo- 
cach (figi, rodzynki i koryntki), a sprowadza- 
ją artykuły te jedynie na zgłoszone im za- 
potrzebowania. Ceny kształtują się następu- 
jąco: figi tureckie 1,35 — 1,45 zł za kg, figi 
greckie 1,45 zł za kg, koryniki 1,34 zł za kg. 
Sultanki amerykańskie stare zapasy wyprze- 
dane, a na nowe transporty formalności kom- 
pensacyjno — dewizowe jeszcze niezałatwio- 
ne. Sułianki greckie — tendencja zniżkowa. 


Masło i ziarno kakaowe. 

Rynek zagraniczny notuje dalszą zwyżkę 
cen. Masło kosztuje obecnie w zakupie 95 hfl 
za 100 kg, a ziarno kakaowe 44 — 45,6 sh za 
50 kg cif Gdynia. 

Rynek krajowy — zainteresowanie duże 
— podaż umiarkowana. Ceny: masło 4,10 — 
4,15 zł za kg, ziarno kakaowe 2,10 — 2,20 zł 
za kg loco magazyn portowy. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM. 

W czasie od 15 do 25 listopada br. urzą- 
dziły ogółem przedsiębiorstwa aukcyjne 
5 przetargi, wystawiając razem 2.758 skrzyń 
cytryn włoskich, 1.730 skrzyń pomarańcz ka-. 
lifornijskich, 200 beczek jabłek kanadyj- 
skich, 11 worków orzechów włoskich oraz 
10 worków chleba świętojańskiego. Cytryn 
sprzedano 846 skrzyń po 28,50—29,— i 29,50 zł 
za skrzynię. Następnie sprzedano 955 skrzyń 
pomarańcz kalifornijskich po 1,48 do 1,51 zł 
za kilogram. Śliwki suszone jugosłowiańskie 
zostały sprzedane w dwóch partiach po 1 wa- 
gonie. Pierwszy wagon sprzedano po 80 gro- 
szy za kg, drugi po 70 groszy. Chleb świeęto- 
jański i orzechy włoskie sprzedano w całości. 
Chleb świętojański po 1 zł za kg, orzechy po 
1.50 zł za kg. 


Kupcy wstrzymują się od zawierania po- 
ważniejszych transakcyj, wskutek czego mu- 
siano wycofać duże ilości towaru z przetargu. 
W najbliższych dwóch tygodniach spodzie- 
wane są większe transporty owoców świeżych 
i suszonych. 

Szczegółowy przebieg 
wiał się nasiępująco: 
Aukcje Omocome Sp. z o. o. 

urządziły w dniu 16 listopada br. aukcję 
wystawiając 1.051 skrzyń cytryn włoskich 
„Gennaro Giuffrida“ ex s/s „Linda“. Sprze- 
dano z tej partii 564 skrzyń w cenie 29 i 29,50 
za 1 skrzynię. W tym samym dniu wystawio- 
no pomarańcz kalifornijskich, które w całości 
sprzedano, osiągając 1,48 do 1,51 zł za 1 kg. 
Jako następne partie wystawiono do przetar- 
gu 10 worków chleba świętojańskiego, który 
sprzedano po 1 zł za kg, oraz 11 worków orze- 
chów włoskich, które sprzedano po 1,50 zł za 
1 kg. 

Udział w przetargu wzięło 11 kupców. 
10 z pośród nich dokonało na wspomnianej 
aukcji transakcji. 

Następna aukcja odbyła się dnia 18 listo- 
pada br. przy udziale 10 kupców. Na tej auk- 
cji wystawiono 487 skrzyń cytryn włoskich, 
775 skrzyń pomarańcz kalifornijskich oraz 
200 beczek jabłek kanadyjskich. Z wystawio- 
nych do przetargu towarów sprzedano jedy- 
nie 100 skrzyń cytryn, jako jedną partię po 
28,50 zł za skrzynię. Pozostałą ilość towaru 
wycofano spowodu braku nabywców. 


Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 

urządziły przetarg dnia 24 listopada br. 
i wystawiły 1.200 skrzyń cytryn włoskich 
oraz 4 wagony śliwek suszonych jugosłowiań- 
skich. Sprzedano 200 skrzyń cytryn ex 
s/s „Linda“ po 30,— zł za skrzynię, pozostałe 
1000 skrzyń ex s/s „Zunis“ wycofano spowo- 
du braku nabywców. Jako następną partię 
sprzedano 2 wagony śliwek. Pierwszy po 
80 groszy za kg, drugi po 70 gr, 2 wagony 
wycofano. 

Udział w przetargu wzięło około 15 kup- 
ców z Gdyni, Gdańska i z głębi kraju. 
Bałtyckie Aukcje Omocorwe Sp. z o. o. 

nie urządziły mwm tym okresie przetargu. 


Kronika zagraniczna 
Bum "o e I 


aukcyj przedsta- 


Uwagi ogólne. 

Zbiory tegoroczne pomarańcz palestyń- 
skich są o 50% większe od zbiorów w r. 1935. 
Rynek hiszpański stoi jeszcze pod znakiem za- 


pytania. W związku z tym wzrosło zaintere- 
sowanie rynkiem palestyńskim i spodziewa- 
ne są poważniejsze transakcje na tym rynku. 
Nie należy jednak przesądzać, że rynek hisz: 
pański, jako najpoważniejszy dostawca poma- 
rańcz jest stracony. Przeciwnie zbiory są 
bardzo dobre i jak tylko sytuacja polityczna 
się wyjaśni, spodziewać się należy normalnych 
transakcyj. 

Jeśli chodzi o rynek polski, to sytuacja 
jest o tyle niejasna, że dostawcy hiszpańscy 
nie chcą zawierać w obecnych warunkach 
transakcyj w clearingu. 

Ceny pomarańcz palestyńskich są wyso- 
kie i utrzymają się prawdopodobnie na tym 
poziomie do czasu trwania walk w Hiszpanii. 

Polska będzie importowała pomarańcze 
palestyńskie w zamian za eksport kompletów 
skrzynkowych. 

Jeśli chodzi o pomarańcze włoskie, to im- 
port tego artykułu możliwy jest tylko w tran- 
sakcjach wiązanych. Transkacje wiązane 
przeprowadzane są w większej części przez 
Polskie Towarzystwo Handlu Kompensacyj- 
nego. Transakcje te przeprowadzają również 
firmy indywidualnie. 

Pewne firmy gdyńskie otrzymały już pro- 
mesy na pomarańcze w zamian za dokonany 
już częściowo eksport sadzeniaków. 


Włochy. 

Cena cytryn włoskich zwyżkowała w o- 
statnich dniach w związku z większym zain- 
VS a jakim cieszy się obecnie ten ry- 
nek . 

Ostatnie notowania na ten artykuł: 

300 — tki — 35 — 38 Lirów 

360 — tki — 34 — 37 Lirów 

490 — tki — 42 — 43 Lirów 

Tendencja w dalszym ciągu zwyżkowa na 
zupełnie dojrzały towar. W drodze z Italii jest 
8.200 skrzyń cytryn, przeznaczonych dla Ham- 
burga i Gdyni. Towar jest zielony. Sztuczne 
dojrzewanie trwa od 6 — 7 dni. 

Nie ładowano dotychczas żadnych tran- 
sportów pomarańcz włoskich na eksport. — 
Pierwsze transporty spodziewane są pod ko- 
niec listopada b. r. Wśród tych transportów 
nadejdą prawdopodobnie pierwsze partie po- 
marańcz dla firm polskich z transakcyj wią- 
zanych. 

Pierwsze partie mandarynek włoskich 
ukażą się w daibli Yih czasie na tamtejszym 
rynku w ilości 4.000 klatek. Cenę sprzedaży 
fob określa się na 18 — 22 lirów za klatkę. 


Gdyński Import Owoców Południowych 


GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 21-85, 
Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL”". 


12-87 
Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA 


Port gdyński a handel zagraniczny Polski 


Charakter obrotów poriu gdyńskiego jest 
wyrazem struktury gospodarczej Polski. Gdy- 
nia podobnie, jak i Gdańsk, ze swą przewyż- 
ką wywozu nad przywozem stanowi pewien 
wyjątek wśród największych portów Europy, 
będących portami państw wybitnie przemysło- 
wych, których wywóz artykułów przemysło- 
wych ilościowo jest mniejszy od przywozu 
w przeważnej mierze surowców. O ile pierw- 
sze dwa lata pracy portu ograniczały się je- 
dynie do sprowadzania od najbliższych sąsia- 
dów bałtyckich materiału kamieniarskiego do 
nowobudującego się portu oraz wywozu nie- 
znacznych ilości drzewa, cementu i próbnych 
partyj węgla, to dopiero rok 1926 był punktem 
zwrotnym w rozwoju portu. W miesiącu ma- 
ja tegoż roku rozpoczął się strajk górniczy 
w Anglii, co zdecydowanie wpłynęło na bar- 
dzo poważne wzmożenie się eksportu węgla 
i zdobycie przezeń szeregu nowych odbiorców. 
Ten okres czasu trwa do 1930 r. i znamionuje 
20 raptowne tempo wzrostu, tak importu, jak 
i eksportu. Ilustracją tego stanu są następu- 
jące liczby wskaźnikowe (rok 1951: przywóz 
— 558.549 t.=100, wywóz — 4.741.565 t.==100). 


Import Eksport 
1926 0,1 9 
1927 1 19 
1928 55 37 
1929 39 33 
1930 90 66 


O ile pierwsze trzy lata tego okresu zna- 
mionuje bardzo duży stosunkowo wywóz i ma- 
ły przywóz, co z pewnym przybliżeniem moż- 
naby przyjąć, że stosunek przywozu do wy- 
wozu ma się jak 1:492, to już w latach następ- 
nych 1929 i 1950, stosunek ten wyrażający się 


1:6 (1930 r.) zbliży się bardziej do ówczesnej 
struktury handlu zagranicznego Polski. 
Dominujący udział w pracy tak bardzo 
młodego jeszcze portu mają w tym okresie to- 
wary masowe, jak węgiel eksportowy, węgiel 
bunkrowy, koks, drzewo, złom żelazny i rudy. 
osiągając w 1927 r. największe natężenie prze- 
ładunków masowych (ok. 99%). Realizujący 
się coraz bardziej program morski Polski prze- 
kierunkowania całego handlu zagranicznego, 
znajduje w porcie gdyńskim wdzięczny instru- 
ment. Niemal że każdy rok przynosi tu nowe 
zdobycze. Usprawnienia techniczne idą w pa- 
rze z pozyskiwaniem całego szeregu ładunków 
drobnicowych i już w r. 1930 import towarów 
masowych (złom żelazny, rudy, fostoryty, żu- 
żle Thomasa i piryty) wynosi 85,1%, eksport 
(węgiel eksp., bunkier, koks, drzewo, rudy) zaś 
95,1%. Następne pięciolecie pracy portu od- 
bywa się w warunkach już bardziej ustabili- 
zowanych. Każdy rok wnosi z sobą coraz bar- 
dziej postępujące zróżniczkowanie obrotu. Ob- 
roty portu wzrastają aczkolwiek tempo ich już 
nie wykazuje takich raptownych skoków, co 
zilustrują poniższe liczby wskaźnikowe: 


Import Eksport 
1931 100 100 
1952 78 100.4 
1935 156 110 
1954 178 131 
1935 199 134 


Jedynie rok 1932 będzie tu pewnym wy- 
łomem. W roku tym Polska przechodziła bo- 
daj, że największe nasilenie kryzysu. Obroty 
handlu zagranicznego R. P. osiągnęły w tym 
czasie tak import, jak i eksport swoje mini- 
mum, co w rezultacie musiało wpłynąć bardzo 
poważnie na wyniki pracy portu. 
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Jak bardzo port gdyński staje się czułym 
instrumentem gospodarstwa narodowego R. P. 
może świadczyć stosunek importu do eksportu 
w handlu zagranicznym Polski i portu gdyń- 
skiego: 


Handel zagr. R. P. Port gdyński 


Import Eksport Import Eksport 
1931 1 6 1 8 
1932 1 fi 1 10 
1933 1 5 1 6 
1954 1 5 1 6 
1935 1 5 1 5 


O ile w pierwszych latach stosunek ten 
daje poważnę nadwyżkę eksportu jedynie w 
porcie gdyńskim, to już w latach następnych, 
począwszy od 1933 r., stosunek ten zbliży się 
bardziej do ogólnej struktury handlu zagra- 
nicznego. Dopiero w 1935 roku stosunek im- 
portu do eksportu w handlu zagranicznym 
R. P. i w porcie gdyńskim, wykazując 1 : 5, 
daje idealny obraz wzajemnej współzależności 
portu i jego macierzystego zaplecza. 

O rozwoju i sile gospodarczej portu nie 
decyduje wyłącznie ilość absolutna przełado- 
wywanych towarów, ale ich wartość. Otóż 
wartość przeładowywanych towarów w porcie 
gdyńskim stale wzrasta z 76,7 zł (wartość 
1 tony w 1954 r.) na 106,9 zł (wartość 1 tony 
w 1935 r.) Wzrost ten stoi w ścisłym związku 
ze wzmożeniem się przeładunków wysoko- 
cennej drobnicy. Po wyeliminowaniu na przy- 
wozie: złomu żel., rud, żużli Thomasa i fosfo- 
rytów oraz na wywozie: węgla. bunkru, kok- 


su, rud i drzewa udział %-owy ładunków 
drobnicowych w ogólnym przywozie i wywo- 
zie zamorskim portu gdyńskiego w ostatnim 
pięcioleciu będzie przedstawiał się następu- 
jąco: 

Udział %-omy drobnicy 


Import Eksport 
1931 15 6,9 
1932 43,1 5,5 
1955 44,4 6,4 
1934 47,0 6,9 
1935 49.1 9,1 


Ostatnie lata pracy portu sprowadzają się 
do pozyskania jak najwięcej ilości ładunków 
drobnieowych. O wynikach tej pracy świad- 
czy poważny wzrost udziału drobnicy tak na 
przywozie jak i na wywozie. Niewielki sto- 
sunkowo wzrost obrotów zamorskich portu 
(ok. 4%) w 1935 r. i jeszcze mniejszy w ostat- 
nich dziewięciu miesiącach 1936 r. (ok. 0,6%) 
wyjaśniają niezbicie, iż dalszy rozwój obro- 
tów portu związany będzie wobec stosunko- 
wo niewielkiego udziału tranzytu (ok. 2%) 
przede wszystkim z poprawą sytuacji ekono- 
micznej macierzystego zaplecza. Poprawa sy- 
tuacji ekonomicznej kraju związana będzie 
ze wzrostem obrotów handlu zagranicznego. 
Z chwilą powrotu do życia normalnych obro- 
tów z lat przedkryzysowych port gdyński sta- 
nie wobec konieczności stworzenia zdolność 
przepustowej dla obrotów zamorskich, prze- 
wyższających obecnie o ok. 54%. 


Z. Tymiński. 


Konieczność rewizji stawek średniej zyskowności 


Wykaz procentów średniej zyskowności, 
którym posługują się władze skarbowe przy 
wymiarach państwowego podatku dochodo- 
wego dła płatników, nie prowadzących ksiąg 
handlowych, posiada dla sfer gospodarczych. 
szczególnie ziem zachodnich, znaczenie pierw- 
szorzędnej wagi. Placówki przemysłowo-han- 
dlowe, istniejące na Pomorzu, chociażby śred- 
nich a nawet mniejszych rozmiarów. urządzo- 
ne są z natury rzeczy tak, jak wyższy poziom 
kulturalny ziem zachodnich tego wymaga. 
Dlatego kupiec względnie przemysłowiec mu- 
si się dostosować do wymogów klienteli. Wy- 
mogi zaś te pociągają za sobą duże wysiłki. 
które odbijają się przede wszystkim na ren- 
towności przedsiębiorstwa. Z tych też to przy- 
czyn najmniejsze drgnięcie skali zyskowności 
ponad słuszną normę wpływa dezorientująco 
na. rentowność przedsiębiorstwa i przekreśla 
w szeregu wypadków zdrową w założeniu 
i ustaloną. łącznie z przyjętym godziwym zy- 
skiem. kalkulację. 
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W tym to miejscu podkreślić należy, że 
właśnie firm, do których stosuje się normy 
zyskowności, jest bardzo wielka ilość, bo na 
30.779 wykupionych świadectw na rok 1935, 
z których na handel przypada 18.043 świadec- 
twa, ilość firm. nie prowadzących ksiąg, do- 
chodzi około 9.000 na Pomorzu. Z tej cyfry 
wynika, że kwestia ustalania procentów śred- 
niej zyskowności nie może być obojętną dla 
zaintersowanych płatników, szczególnie gdy 
na bieżący rok podatkowy normy wykazu zo- 
stały podwyższone przeciętnie o 20%, a w kil- 
ku wypadkach sięgają 50-%owej podwyżki. 

Pragnąc omówić przykładowo stawki zy- 
skowności. ustalone na rok 1936, ograniczymy 
się do kilku rodzai przedsiębiorstw, ilościowo 
najsilniej reprezentowanych i typowo najczę- 
ściej spotykanych na Pomorzu. 

Dla porównania weźmiemy stawki, usta- 
lone przez sąsiednią Izbę Skarbową w Poznaniu 
oraz centralnie położonymi Izbami Skarbowy- 
mi w Warszawie Okręgowej i Grodzkiej. 


Normy Izby Skarbowej Projekt 
Poz Rodzaj przedsię- Grudz Grudz. Poznań Warszawa Warszawa ä 
wykazu kiondtwa "iess J e ER 21986 | 1936. | r. 1086 | 1086 | „Co T 
MRZ POP TWICE Ae 
| mej |! 
A. 2 drogerie 12 6 | 16 | 6] 10) 5 123 = | 10 41 10 6 
13 | meble pierwszej SO A a a a RE idy z Qi = | = I 12 4 
16 | handel skór ml poty | AO 512] 8 8 5| 6|25| 8 4 
37 | handel manufakturą | EH <i]| BP AI GAM SO 5 7 fl © 4 
45 | handel papierem. io Gie | GIRO) BIU05| 6 9 3,5] 9 5 
58 | sklepy spożywcze $| O A] 8) 4 TES 7,5 | = | 5 3 
54 | sklepy kolonialne Sa FAJ ON AA | 210NIF 45 9 4| 8135| 6 3 
57 | sklepy wódek i win 10| 4 w44 95) 2 9! —| 9| 4,51] 10 4 
64 | sprzed. chleba obcego G | 8.6.) 4 | = pa ka 5,5 | — 6 3 
B. 7 cukiernie 16 | — | oo | —] 15 | — | 15| — | 14| — | 16 — 
12 | teatry świetl. 10 | — | 15 — | 10) — 13,5, — | 65) — | 10) — 
C. 17 | młyny wodne, własne zboże — | 8| —|10|—| 6) —| 61 — | —| — 5 
18 | młyny wodne cudze zbożej — | 30| —| 35| — | 25| —| 28 | —| —| — | 25 
19 | młyny par. własne zboże .| — | «| a! | =) SB = Al all = 3 
20 | młyny par. cudze zboże — | 16] —| 16] —| 15 | 5 fa — al 12 
68 | kominiarstwo — | 40 | 4777) | — | 35 | = YJ AES eE | 40 


) d. — detal: h. — hurt. 


Z powyższego zestawienia wynika, że 
stawki średniej zyskowności, ustalone dla 
okręgu Izby Skarbowej w Grudziądzu, do wy- 
miaru państwowego podatku dochodowego na 
rok 1936, zostały wydatnie podwyższone i tak 
w stosunku do okręgów innych Izb Skarbo- 
wych, jako też do propozycyj lzby Przemy- 
słowo-klandlowej w Gdyni, które to propo- 
zycje na ogół nieznacznie tylko w niektórych 
pozycjach odbiegają od stawek zaproponowa- 
nych. 

Oparcie się władz skarbowych na da- 
nych. zaczerpniętych z ksiąg handlowych. w 
przeważającej ilości wypadków nie może hyć 
miarodajne dla oceny przeciętnej zyskowno- 
ści przedsiębiorstwa, nie prowadzącego ksiąg 
(ERA ponieważ księgi prowadzą przed- 
siębiorstwa o szerszym zasięgu, należycie zor- 
ganizowanym aparacie, których cechu ją przede 
wszystkim duże obroty. Przedsiębiorstwa o 
małym zasięgu dokonują znikome obroty i sto- 
sunek kosztów handlowych jest o wiele wyż- 
szy. 

Przechodząc do omówienia ogólnej sytu- 
acji, która miała wpływ na rentowność przed- 
siębiorstw w 1935 roku, zwrócić należy uwa- 
gę na stwierdzone zjawisko częstej zmiany 
właściciela składu, przerzucania się z jednej 
branży do drugiej, uprawiania handlu przez 
niefachowców, co razem w sumie stwarza 


niezdrową konkurencję, podrywającą racjo- 
nalną kalkulację kupiecką. 

Jako dalszy dowód, że rentowność obni- 
żyła się, posłużyć powinien fakt. że obroty 
przedsiębiorstw mniej więcej utrzymały się na 
tym samym poziomie, mimo stwierdzonej 
ogólnej zniżki cen. Jest to dowodem, że ku- 
piectwo, pragnąc wszelkimi siłami utrzymać 
swoje placówki, w całej rozciągłości zaczęło 
stosować znaną zasadę .duży obrót mały 
zysk“. 

Wychodząc z założeń powyższych, pod- 
nieść należy również, że postulat od szeregu 
lat wysuwany przez naszą Izbę, a dotychczas 
nie uwzględniony, mianowicie postulat gene- 
ralnego obniżenia o 20% stawek średniej zy- 
skowności dla przedsiębiorstw gdyńskich był 
i pozostaje całkiem uzasadniony. 

Koszty handlowe tych przedsiębiorstw 
są znacznie większe od kosztów przedsię- 
biorstw w pozostałych miejscowościach Po- 
morza, ponieważ dzierżawa za lokale jest o 
przeszło 100% wyższa, jak również wynagro- 
dzenia służbowe pracowników tych przedsię- 
biorstw są przeciętnie o 50% wyższe. Ogólne 
mniemanie, że większe koszty handlowe 
w Gdyni rekompensują się wyższymi cenami, 
pobieranymi za towary, nie jest trafne, ponie- 
waż datuje się ono jeszcze z początków roz- 
woju Gdyni. Obecnie duży napływ firm do 
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Gdyni powoduje siłą rzeczy konieczność sto- 
sowania obniżki cen, gdy potęgująca się kon- 
kurencja wzajemna nie pozwala na przepro- 
wadzenie dowolnej kalkulacji. 

Również względy taktyczne przemawia- 
ją za tym, by dla Gdyni stosować obniżoną 
normę średniej dochodowości. Należy bowiem 
wziąć pod uwagę, że na terenie gdyńskim 
wciąż instalują się nowe firmy, które w po- 
czątkach swego rozwoju częstokroć nie sa w 
możności prowadzić prawidłowych ksiąg han- 


dlowych. Zastosowanie więc normy ogólnej do 
nich może w wielu wypadkach zagrozić egzy- 
stencji początkującego przedsiębiorstwa, a za- 
tem może spowodować zniechęcenie firm do 
osiedlania się na terenie Gdyni. 


Jak wynika z powyższego, przeprowa- 


dzenie rewizji procentów średniej zyskowno- 

ści do wymiaru podatku dochodowego na rok 

1936 przez Izbę Skarbową w CET m jako 

właściwą dla okręgu naszej lzby, jest sprawą 
nader aktualną i konieczną. 


POSIEDZENIE PREZYDIUM IZBY. 


W dniu 3 grudnia rb. odbyło się pod prze- 
wodnictwem Prezesa Izby Przemysłowo-klan- 
dlowej w Gdyni p. Stanisława Tora posiedzenie 
Prezydium Izby. Na wstępie posiedzenia pan 
Prezes Tor poinformował szczegółowo Prezy- 
dium o ostatnich odbytych przez siebie wraz 
z Dyrektorem Izby dr. J. Kulikowskim wy- 
jazdach na teren okręgu izbowego. I tak w dniu 
21 listopada br. p. Prezes i p. Dyrektor wzięli 
udział w uroczystości otwarcia Gimnazjum 
Kupieckiego w Toruniu. podczas której mieli 
możność zetknięcia się z licznymi przedstawi- 
cielami kupiectwa pomorskiego i skonstatowa- 
nia, że nowa uczelnia kształcenia zawodowego 
młodzieży nie tylko przygotowuje na przy- 
szłość zastępy pracowników w zawodzie ku- 
pieckim. ale już obecnie oddziaływa na ku- 
piectwo w dziedzinie prop pagandy zasad wła- 
ściwej organizacji czynności tego zawodu. Da- 
lej p. Prezes Tor przedstawił swe spostrzeżenia 
z Be dniowej wizytacji Bydgoszczy i szeregu 
miejscowości okręgu nadnoteckiego, którą od- 
był w towarzystwie Dyrektora ERA W Byd- 
goszczy p. Prezes był obecny na zebraniu tam- 
tejszego Związku Kupców, na którym Dyrek- 
tor Giełdy /Zbożowo-Towarowej p. Wójcik 
przedstawił sytuację giełdy bydgoskiej i jej 
obroty, zajmujące drugie miejsce w Polsce. 
Poza tym na zebraniu tym omówione zostały 
najważniejsze zagadnienia handlowe w Byd- 
goszczy. W wy niku tego zebrania, jak również 
osobistego kontaktu ze sferami kupieckimi na 
terenie Bydgoszczy, p. Prezes Tor mógł skon- 
statować wielką wartość i wysoki poziom orga- 
nizacyjny kupiectwa bydgoskiego. Następnie 
p. Prezes sformułował swe uwagi w odniesie- 
niu do wizytowanych przez siebie zakładów 
przemysłowych i handlowych w Bydgoszczy 
oraz Liceum Handlowego i Giełdy Zbożowo- 
Towarowej, jak również co do swego udziału 
na posiedzeniu Rady Związku Fabrykantów 
w Bydgoszczy. Podczas posiedzenia tego dyrek- 
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tor Związku p. M. Palicki szczegółowo zrefe- 
rował stan, rozwój i obecną sytuację zrzeszo- 
nych w Związku zakładów przemysłowych. 
konstatując poprawę koniunktury ogólnej w 
przemyśle okręgu za jedynym wyjątkiem 
przemysłu piwowarskiego, który ze względu 
na wysokie obciążenia nie wykazuje dotąd 
zwiększenia obrotów. Ostatni dzień pobytu w 
okręgu nadnoteckim poświęcony był wizytacji 
2 największych obiektów przemysłowych 
okręgu, a mianowicie Zakładów Solvay'a w 
Mątwach i Zakładów Wapiennych w Piechci- 
nie. stojących pod wszelkimi względami na 
bardzo wysokim posiomie organizacyjnym. W 
tym samym dniu p. Prezes Te odbył w Ino- 
wroclawiu konferencje z Radcą Izby p. Kna- 
stem w sprawach dotyczących szkolnictwa ku- 
pieckiego w Inowrocławiu. 

Po wysłuchaniu sprawozdania p. Prezesa 
Tora Prezydium podkreśliło z wdzięcznością 
znaczenie, jakie mają odbywane przez p. Pre- 
zesa wizytacje na terenie okregu izbowego tak 
dla bezpośredniego zaznajomienia się [zby z 
sytuacją poszczególnych zakładów przemysło- 
wych i handlowych, jak również dla tych za- 
kladöw, mogących przedstawić na miejscu swe 
położenie i postulaty. 

Po załatwieniu szeregu spraw administra- 
cyjnych Prezydium przedyskutowało sprawę 
organizacji przeładunku towarów w porcie 
gdyńskim. W związku z podniesieniem tej 
sprawy na terenie Izb Przemysłowo-Handlo- 
wych postanowiło Prezydium, po zaznajomie- 
niu się z punktem widzenia na tę sprawę in- 
nych |zb Przemysłowo-Handlowych. powrócić 
do rozpatrywanego tematu. 


KONFERENCJA PRASOWA W IZBIE. 


W dniu 4 bm. odbyła się w Izbie naszej 
konferencja prasowa przy licznym udziale 
przedstawicieli prasy miejscowej oraz kore- 
spondentów w Gdyni pism stołecznych i pro- 
wincjonalnych. 


Konferencję zagaił wiceprezes lzby dr 
Władysław Smoleń, po czym dyrektor Izby 
dr J. Kulikowski wygłosił referat, dający 
przegląd najgłówniejszych zagadnień z dzie- 
dziny polskiej polityki morskiej ze szczegól- 
nym uwzględnieniem problematów gdyńskich. 

W wyniku dyskusji nad referatem p. dy- 
rektora Kulikowskiego ustalonym zostało, że 
omawianie przez prasę zagadnień gdyńskich 
powinno być ujęte w pewną kolejność w za- 
leżności od wagi tych zagadnień i ich aktual- 
ności. 

Dla utrzymania stałości kontaktu lzby z 
przedstawicielami prasy w Gdyni konferen- 
cje prasowe w lzbie mają się odbywać co 
miesiąc. 


RUCH STATKÓW W PORCIE GDYŃSKIM 
W LISTOPADZIE. 


W przeciągu miesiąca listopada weszło do 
portu gdyńskiego i wyszło zeń na morze ogó- 
lem 917 statków o łącznej pojemności 882.211 
t. r. n., z czego weszło 471 statków o pojemn. 
449.767 t. r. n.. a wyszło 446 statków o pojemn. 
432.444 t. r. n. 

Ruch statków według kolejności bander 
poszczególnych państw przedstawiał się na- 
stępująco: 


1) Szwecja 105.484 14: 
2) Polska 139.279 109 
3) Niemcy 95.911 126 
4) Dania 79.747 (ee 
5) Norwegia 70.404 93 
6) Anglia 66.542 38 
7) Stany Zjedn. Am. 65.218 20 
8) Włochy 41.964 13 
9) Grecja 39.922 20 
10) Finlandia 37.153 33 
11) Holandia 24.048 35 
12) Estonia 20.258 35 
13) Z.S.R.R. 14.358 9 
14) Łotwa 12.924 14 
15) Jugosławia 6.830 2 
16) W. M. Gdańsk 3.807 6 
17) Węgry 362 1 
Średni tonaż statków, przebywających 


jednocześnie w porcie wyniósł 954.9 t., średnia 
ilość statków, przebywających jednocześnie w 
porcie 51, średni postój statku 53 godz. 
GDYNIA PORTEM ARBITRAŻOWYM DLA 
SKÖR SUROWYCH 
Dnia 1 grudnia br. odbył się w Rzymie 
roczny kongres Komitetu Międzynarodowego 


Sprzedawców Skór Surowych. na którym u- 
znano Gdynię za port arbitrażowy dla skór su- 
rowych. Starania o uzyskanie tego przywileju 
prowadzone były ze strony polskiej głównie 
przez Radę Naczelną Związku Przemysłu Gar- 
barskiego w Polsce. 

Sytuacja w zakresie przywozu skór suro- 
wych do Polski przedstawiała się dotychczas 
w ten sposób, że poszczególne przedsiębiorstwa 
garbarskie sprowadzały skóry surowe bezpo- 
średnio z zagranicy, korzystając z pośrednic- 
twa portów holenderskich, belgijskich i nie- 
mieckich. W sierpniu br. powstał Komitet im- 
porterów skór surowych w Polsce, skupiający 
importerów — kupców tego surowca. 


Przyznanie Gdyni prawa arbitrażu otwie- 
ra przed naszym portem możliwość rozwoju 
handlu skórami surowymi, który dotychczas 
był reprezentowany zaledwie przez kilka firm 
w porcie i zapleczu. Ponadto fakt ten może 
mieć także poważne znaczenie dla powstania 
w porcie konsygnacji wymienionego surowca. 


KURSY JĘZYKA SZWEDZKIEGO W GDYNI 


Z końcem października br. rozpoczęły się 
w Gdyni wykłady języka szwedzkiego, pro- 
wadzone przez obywatela szwedzkiego p. 
Ringheima, absolwenta uniwersytetu w Up- 
sali, który specjalnie poświęcił się studiom 
języka polskiego i w ciągu ostatnich kilku 
miesięcy uzupełniał swe studia w Polsce. 


Na wykłady języka szwedzkiego, które 
odbywają się głównie w domu Marynarza 
Szwedzkiego, uczęszcza około 65 osób, pracu- 
jących w firmach maklerskich i ekspedycyj- 
nych, w Urzędzie Morskim i Urzędzie Celnym 
w Gdyni i t. p. 

Pierwszy cykl wykładów zakończony 
będzie 15 grudnia, następny zaś rozpocznie 
się 15 stycznia roku przyszłego. Zapisy są 
przyjmowane w Domu Marynarza Szwedz- 
kiego. 


Zaznaczyć należy, że prowadzone są nie 
tylko wykłady dla Polaków, uczących się ję- 
zyka szwedzkiego, lecz również dla osób po- 
siadających język szwedzki, nie znających 
natomiast języka polskiego. 

Poza tym opracowany został pierwszy pod- 
ręcznik języka szwedzkiego dla Polaków; pod- 
ręcznik ten ukaże się w druku na początku 
przyszłego roku. 


Kupujcie wyroby krajowe! 


-MORSKI 


KOMUNIKACJA MORSKA MIEDZY 
POLSKĄ A GUATEMALA. 
Najdogodniejszą trasą dla towarów pol- 

skich przy eksporcie do Guatemali jest kiero- 

wanie przesyłek z Gdyni okrętami linii Gdynia 

— Ameryka do New Yorku, a następnie prze- 

ladowanie w New Yorku na okręty linii United 

Fruit Co. która utrzymuje między N. Yorkiem 

i Puerto Barrios (port półn. wsch. w Guatemali) 

regularną komunikację raz na tydzień. Stat- 

ki te wyposażone w chłodnie zawijają również 
do portów Hondurasu. Cały przebieg na linii 

New York — Puerto Barrios trwa 6 dni. Nale- 

ży zaznaczyć, że Polska Agencja Morska w 

Gdyni ma agenturę linii United Fruit Co. 
Stosowana nieraz droga przez Kanał Pa- 

namski nie tylko jest znacznie dłuższa, ale wy- 
maga przeładunku w strefie tropikalnej w Pa- 
namie, przez co towary ulegają często zepsu- 
ciu, tym bardziej, że znaczna część przebiegu 
trasy odbywa się również na przestrzeni mórz 
tropikalnych. 


ORGANIZACJA KOMUNIKACJI KOLEJO- 
WO-MORSKIEJ NIEMIEC Z PRUSAMI 
WSCHODNIMI. 

Ciekawa i wyjątkowa zapewne forma mo- 
nopolu kolejnictwa w komunikacji żeglugowej 
ma się prawdopodobnie powstać w żegłudze 
pomiędzy portami bałtyckimi Niemiec a ich 
portami wschodnio-pruskimi. Tendencja bo- 
wiem rządu niemieckiego do przerzucenia ca- 
fej komunikacji z Prusami Wschodnimi na dro- 
gę morską zagroziła dochodom niemieckiemu 
Towarzystwu Kolei Żelaznych. Stąd wyłoniło 
się takie rozwiązanie: ażeby uniknąć jeszcze 
i taryfowej wojny żeglugi morskiej z upadają- 
cym transportem kolejowym projektuje się od- 
danie monopolu komunikacji morskiej Towa- 
rzystwu Kolei żelaznych. Ponieważ jednak ko- 
lej sama nie ma doświadczenia i nie jest przy- 
gotowana do prowadzenia spraw komunikacji 
żeglugowej, będzie ona spełniała raczej rolę in- 
stancji kontrulującej. Urzędowo jednakże ko- 
munikacja z Prusami Wschodnimi, o ile chodzi 
o towary, będzie miała. charakter monopolu. o 
stawkach ustalanych przez kołej. 


POPIERANIE ŻEGLUGI MORSKIEJ 
I BUDOWNICTWA OKRĘTOWEGO 
W SOWIETACH. 


Przy sprzedaży wschodnio-chińskiej kolei 
w Mandżuko — Japonii, związek sowiecki 
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był zmuszony przyjąć do zapłaty budowane 
w Japonii mniejsze statki handlowe i rybac- 
kie. Poza tym szczególnym wypadkiem So- 
wiety jednak zasadniczo już więcej nie mają 
kupować statków zagranicą, lecz budować u 
siebie. Równocześnie wyznaczono jako pro- 
gram przejęcie 75 procent przewozów ekspor- 
towych związku pod sowiecką banderę. Dla 
osiągnięcia tego celu nie tylko służyć ma 
wprowadzenie nowego tonażu. lecz również 
lepsze wykorzystanie istniejącego, zwiększe- 
nie szybkości w podróżach i udoskonalenie 
mechanicznego przeładunku w portach. 


POPARCIE PAŃSTWOWE DLA ŻEGLUGI 
W ESTONII. 


Dekret prezydenta Estonii, zawierający 
nowe postanowienia o poparciu dla żeglugi. 
wszedł w życie, Kwota gwarancyjna na budo- 
wę lub nabycie statków handlowych zwięk- 
szona została z 1.8 mil. koron estońskich na 
2,5 mil. koron. / uwagi na zamierzenie uru- 
chomienia nowych zagranicznych linij zwięk- 
szono kwotę subwencyjną z 200 tys. koron na 
250 tys. koron rocznie. Uchwalono również 
zniżkę na drzewo z lasów państwowych dla 
potrzeb budownictwa okrętowego. 


AKCJA ZA WPROWADZENIEM STALO- 
WYCH POKRYW LUKOWYCH. 


Na łamach . The Times“ znany angielski 
konstruktor |. Isherweod nawiązując do oko- 
liczności zatonięcia na Atlantyku statku „Isis“ 
wraz z całą załogą na skutek rozbicia pokrywy 
lukowej ponownie energicznie propaguje sto- 
sowanie luk stalowych. Między in. p. Isher- 
wood jest wynalazcą opatentowanego systemu 
lukowych pokryw stalowych. z których żadna 
nie zawiodła w ciągu trzyletniej służby i w 
chwili obecnej przedstawiają się one jak nowe. 
Główne obiekcje przeciwko pokrywom stalo- 
wym, — że rdzewieją, że sa zbyt ciężkie i t. d., 
są nieuzasadnione. Zdaniem konstruktora ko- 
nieczne jest, ażeby asekuratorzy Lloydu w wa- 
runkach ubezpieczenia umieścili specjalnie 
zredukowane stawki proeentowe dla statków 
zaopatrzonych w pokrywy lukowe ze stali za- 
miast zwykłych drewnianych. 

Niewątpliwie w ostatnich latach, w zwią- 
zku z podniesieniem przepisowej linii ladunko- 
wej na statkach morskich, co pozwala na ich 
większe załadowanie, niebezpieczeństwo rozbi- 
cia zamkniętych luk przez falowanie jeszcze 
się zwiększyło. Toteż głos znanego konstruk- 


iora wręg okrętowych specjalnego systemu, 
kształtu kadłuba okrętowego typu lukowatego 
i innych uwieńczonych powodzeniem wyna- 
lazków jest bardzo na czasie. Systemów po- 
kryw stalowych dla luk okrętowych jest zre- 
sztą kilka i niewątpliwie tylko brakowi popar- 
cia ze strony asekuracji morskiej przypisać na- 
leży trzymanie się zwykłych, wygodnych, ale 
w szczególnych warunkach działania dużej 
fali na załadowany statek, nieraz nie zapew- 
niających bezpieczeństwa pokryw lukowych 
z luźnych sztuk drzewa. uszczelnionych bre- 
zentem. 


SZYBKOŚĆ STATKU NA PRZECIWNEJ 
FALI. 


Personel National Physica! Laboratory 
w Anglii przeprowadził nowe serie doświad- 
czeń na ośmiu statkach walczących z przeciw- 
ną falą, celem stwierdzenia jaki typ statku 
i kształt kadłuba traci w mniejszym stopniu 
szybkość na przeciwnej tali, Dane zostały uzu- 
pełnione w tanku doświadczalnym. nad mode- 


WIDOKI ZBYTU ZIóŁ LECZNICZYCH 

W KANADZIE. 

Import ziół leczniczych do Kanady w roku 
1935 przedstawiał wartość dol. 122.397 i pocho- 
dził z następujących krajów: 


z Anglii $ 2.950 
ze Stanów Zjedn. % 91.077 
z Azji i kraj. tropik. $ 15.418 
z Francji $ 6.453 
z Włoch * 2.916 
z Niemiec $ 2.360 
z Jugosławii $ 1.070 
z innych państw $ 167 
Statystyki kanadyjskie nie wykazują 


przywozu z Polski, jak ujawniły jednak bada- 
nia rynkowe, pewne ilości ziół z Polski przy- 
chodzą do Kanady drogą pośrednią. 

Zaznaczyć należy, że handel ziołami nie 
jest zcentralizowany, znajduje się on w rękach 
szeregu Firm, przy czym firm, które wyłącznie 
zakupują zioła, jest bardzo niewiele. Poza tym 
zainteresowane są odbiorem ziół apteki sprze- 
dające zioła, hurtownie aptekarskie oraz labo- 
ratoria kupujące zioła dla przeróbki. 

Wiele z tych firm kupuje zioła w małych 
ilościach od central handlu tymi artykułami w 
Nowym Yorku. import bezpośredni z zagrani- 
cy obejmuje z zasady ilości większe, poczyna- 
jąc od pół tony. 

Badania co do możliwości zbytu ziół pol- 
skich muszą być przeprowadzone dokładnie na 
podstawie nadsyłanych próbek i wzorów. 

Zioła importowane do Kanady są wolne od 
cła, o ile jednak były poddane jakiejś przerób- 
ce (np. kruszenie, mielenie itp.). tub o ile przy- 


lami statków, poddanych sztucznie 
nej przeciwnej fali. 

Okazało się na ogół, że statki o małej szyb- 
kości mniej cierpią i mniej tracą szybkości na 
przeciwnej fali. Kształt statku nie powinien 
być zbyt pełny, nadbudówki również winny 
mieć linie odpływowe, a w każdym razie 
kształty gładkie, bez ścian poprzecznych cal- 
kowicie prostopadłych do działania wiatru. 
Właśnie działanie wiatru na statki o małej 
szybkości jest znaczne. Wybór maszyny ma 
również duże znaczenie, jak również wybór 
śruby. Najlepsze są maszyny, których ciśnienie 
w cylindrach może być zmieniane w znacznych 
granicach, to znaczy zmiana ilości obrotów 
wału śrubowego może być zmieniana bez du- 
żych strat na wydajności maszyny; kształt śru- 
by winien być również odpowiednio dobrany. 
W tych warunkąch statek nie będzie zmuszo- 
ny zmniejszać przesadnie obrotów maszyny 
„na zapas i może, oprócz wyjątkowo trud- 
nych warunków, posuwać się naprzód z nie- 
znaczną zmianą szybkości, nawet na dużej 
przeciwnej fali. 


wywoła- 


chodzą opakowane w paczki w formie, w jakiej 
mogą być sprzedawane, to podlegają opłacie 
celnej w wysokości 2214% ad valorem oraz 8% 
„sales tax“ i 3% „excistax . 


PRZEPISY DLA IMPORTU DO WŁOSKICH 
POSIADŁOŚCI W AFRYCE. 


W związku z zainteresowaniem, jakie bu- 
dzi Imperium kolonialne włoskie, a więc t. zw. 
Afryka Wschodnia włoska, w skrócie A. O. I. 
(Erytrea, Etiopia, Somalia) oraz Libia, wśród 
eksporterów odnośnie możliwości wymiany 
handlowej, podajemy przepisy, regulujące im- 
port do tych krajów. 

Import towarów z zagranicy odbywać się 
może wyłącznie za zezwoleniem właściwego 
gubernatoratu w porozumieniu ze specjalnymi 
komisjami w tym celu utworzonymi. Zezwołe- 
nia takie wydawane są normalnie na okres 5 
miesięcy. Przydział waluty na zapłatę towarów 
zagranicznych następuje z reguły, po zatwier- 
dzeniu przez Komisję walutową, w formie o- 
twarcia akredytywy przez miejscowy Bank 
Włoski. lub bank przez Bank Włoski upoważ- 
niony, który dokonywa wypłaty normalnie za 
przedstawieniem dokumentów załadowania. 
W każdym razie władze kolonialne wydają 
zezwolenia na import z zagranicy płatny w 
walucie obcej tylko wówczas, jeśli tego zacho- 
dzi wyjątkowa konieczność lub jeśli produkcja 
danego towaru nie pokrywa koniecznego zapo- 
trzebowania kolonij. 

Natomiast uzyskanie zezwolenia na przy- 
wóz towarów z zagranicy nie napotyka na tru- 
dności, o iłe zapłata za nie następuje w drodze 
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clearingu, istniejącego pomiędzy danym pań- 
stwem a Włochami, lub w drodze kompensacji 
prywatnej. Zaznaczyć jednakowoż należy, że 
zapłata w clearingu uskuteczniana być może 
tylko wtedy, gdy tego rodzaju klauzulę zawie- 
ra dany układ handlowo-płatniczy. Natomiast 
upoważnienia na przeprowadzenie kompensat 
prywatnych wydawane są w porozumieniu z 
[stcambi. 

Eksport towarów z kolonij włoskich za 
granicę nie jest ograniczony żadnymi specjal- 
nymi przepisami z wyjątkiem obowiązku ce- 
dowania waluty otrzymanej z eksportu na 
rzecz Banku Włoskiego. (Radca handlowy 
Ambasady R. P. w Rzymie). 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ PIE. 
W OKRESIE OD 7 DO 12 LISTOPADA 
1936 ROKU. 


BELGIA. Z dn. 27 X 36 import mięsa został pod- 
dany specjalnej opłacie w 'wys. 0,50 fr. belg. od 1 kg, 
pobieranej przy uzyskiwaniu pozwoleń przywozu. 

Ze względu na zniżkę cen kopalniaków na rynku 
rząd belgijski nosi się z zamiarem podwyższenia do- 
tychczasowego kontyngentu na kopalniaki. 

CZECHOSŁOWACJA. z dniem 10 XI 56 obowiązu- 
ją następujące cła dodatkowe na zboże: poz. 25 psze- 
nica 25 Kc., poz. 24 żyto 38 Kc., poz. 25 jęczmień 36 
Ke., poz. 26 owies 33 Ke. 


Od dnia 10 XI 36 obowiązuje stawka celna na ma- 
sło naturalne, świeże lub solone, też wytopione z poz. 
88 w wysokości 650,— Kc. 

Z dn. 1 IV 37 upływa termin ulgowego importu ma- 
szyn, potrzebnych na cele inwestycyjne przemysłowi 
czechosłowackiemu. Oczekiwane jest przedłużenie o- 
kresu ulgowego przywozu na przeciąg dalszych 2 lat. 


ESTONIA, Dnia 27 ub. m. ogłoszone zostało roz- 
porządzenie o bezełowym wwozie szynek dla wyrobu 
konserw oraz zwrocie cła, pobranego od materiałów 
zużytych na opakowanie do konserw wyeksportowa- 
nych. 


ERANCJA. Opłata licencyjna na węgiel została 
obniżona i wynosi 6 fr. od 1 tony węgla kamiennego 
z poz. 190 tar. celnej, z wyjątkiem popiołu. 

Kontyngent na węgiel na okres bieżący został pod- 
wyższony do 180.000 ton. 

„Journal Officiel“ z dn. 2 XI 56 ogłasza postano- 
wienia w sprawie importu pszenicy w zamian za wy- 
wóz mąki i artykułów przemiałowych. Dalsze posta- 
nowienia w sprawie tych kompensat zawiera dekret 
z 5 XI 36. Poza tym w myśl dekretu z 3 XI 36 przywóz 
i wywóz pszenicy podlega systemowi pozwoleń, wyda- 
wanych przez „Office National Interproffessionel du 
Ble”. Monopol importu i eksportu obejmuje poza tym 
pszenicę, orkisz, ziarno mieszane, żyto w ziarnie, mą- 
ki. kasze, otręby i produkty uboczne. 


„ HOLANDIA. Do parlamentu został wniesiony 
projekt przedłużenia ustawy o pełnomocnictwach dla 
rządu w dziedzinie zmian celnych do 1 I 42. 
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W myśl zarządzenia król. z dniem 7 XI 36 zasto- 
sowany został clearing w stosunku do Hiszpanii, Wysp 
Balearskich i Kanaryjskich oraz Marokka Hiszp. Na- 
leżności za towary importowane są wpłacane do Hol. 
Instytutu Clearingowego. 

Dekretem z dnia 5 XI 56 zniesiony został kontyn- 
gent na wszelką odzież z materiałów zawierających 
gumę (Nr stat. hol. 755 i 755), 

Z dn. 5 bm. została zniesiona t. zw. opłata kry- 
zysowa od kawy. 


INDIE HOLENDERSKIE. Kontyngentowanie im- 
portu piwa zostało przedłużone na okres od 13 X 36 do 
12 X 57. Ilość dopuszczona w okresie tym do przywo- 
zu wynosi 5,68 miliona litrów. 

ZŻamierzone jest wprowadzenie ceł wywozowych 
dla produktów indo-holenderskich, z wyjątkiem m. in. 
skór, gałki muszkatułowej. pieprzu białego, ryżu łu- 
szeczonego, smoły, drzewa, kaszy, olejków eterycznych. 
cukru, tytoniu jawajskiego, bambusu, trzciny. czyste- 
go złota i srebra. 


JAPONIA, Z dn. 1 IV 37 przeprowadzona ma być 
rewizja stawek taryfy celnej w kierunku ich znaczne- 
go podwyższenia pod kątem ochrony krajowego prze- 
mysłu oraz wzmożenia dochodów skarbowych. Zwła- 
szcza podwyższone mają być stawki celne od artyku- 
łów luksusowych. 


KANADA. Ogłoszona została lista wyrobów hut- 
niczych gorąco walcowanych żelaznych i stalowych 
(teówki i kątowniki), których produkcja rozwinęła sie 
w Kanadzie i które dzięki temu korzystać będą z peł- 
nej ochrony celnej. 


MEKSYK. Z dn. 1 IX 36 nastąpiła zmiana ant. 151 
i 172 ustawy celnej w sprawie wystawiania faktur han- 
dlowych. 
Cło importowe na żelazo i stal zostało obniżone z 
9 na 6 pesów od 100 kg brutto. 
"e r 


NICARAGUA. Z dn. 15 X 56 zostały zmienione pod- 
stawy gospodarki dewizowej. Dotychczasowy prze- 
pis o konieczności odstępowania 100% dewiz pocho- 
dzących z eksportu po kursie oficjalnym został znie- 
siony, natomiast 70% wpływów z eksportu produktów 
krajowych mogą eksporterzy odstępować firmom im- 
portowym na regulowanie ich należności po kursie 
wolnym. Pozostałe 30% należy odstępować Bankowi 
Narodowemu po kursie oficjalnym (110 cord. — 100 
s]. U. S. A.). Z wpływów tych będą regulowane na- 
leżności importowe powstałe do 15 X 56 oraz zobo- 
wiązania finansowe rządu. 


NIEMCY. W dn. 6 XI 56 zostal ogłoszony zakaz 
przywozu nasion i szyszek z drzew iglastych. 

Stosowanie kl. n. u. dla towarów niemieckich zo- 
stało przedłużone do 1 XII 1936 r. 


RUMUNIA, Z dn. 9 bm. uległa zmianie ewaluacja 
celna obsadek drewnianych do piór oraz różnego ro- 
dzaju szpilek, agrafek, haftek. zapinek i t. p. do odzie- 
ży i do włosów. 

SYRIA-LIBAN. Z dn. 27 X 36 podwyższone zostały 
wszystkie stawki specyficzne o 15 proc. Cłom specy- 
ficznym podlegają przede wszystkim środki spożyw- 
cze, artykuły kolonialne, materiały budowlane, 

Według orzeczenia Komisarza Gen. z dn. 27 X 36 


zwolniony został od ceł importowych przywóz do 
Syrii i Libanu niektórych maszyn rolniczych. 


SZWAJCARIA. Z dn. 10 XI 56 postanowiła Ra- 
da Związkowa wprowadzić podwyżkę ceł wywozo- 
wych dla starego żelaza i odpadków (2 fr. szw. od 
100 kg), odpadków włókienniczych (z 50 na 150 fr. 
szw.), następnie makulatury, odpadków ołowianych, od- 
padków aluminium i siarczanu miedzi. Cło wywozowe 
na nikiel zostało zniesione. 

Rozporządzenie z dn. 1 listopada br. ustaliło, że 
pozwolenie na przywóz cukru, słodu i olejów smarzo- 
nych udzielane będą nadal nie tylko firmom dotychczas 
uprawnionym do importu, ale wszelkim firmom z da- 
nej branży w granicach kontyngentów przyznanych 
poszczególnym krajom. Nowe. zarządzenie umożliwia 
przenoszenie pozwoleń importu z jednej firmy na dru- 
są. 

UNIA POŁUDNIOWO - AFRYKAŃSKA. Wosk 
wwożony dla celów produkcji środków do czyszczenia 
zwolniony został od cła. 


WIELKA BRYTANIA. Wniesiony zostal projekt 
podwyższenia cła na blachę i płyty cynkowe. 


WŁOCIIY. Z dn. 2 XI 56 weszły w życie obniżone 
ponownie stawki celne ma pszenicę, kukurydzę, mąkę 
pszenną i kukurydzianą, grysik, ciasto z mąki pszen- 
nej, chleb i suchary. Zarządzenie celne ma na celu 
przeciwdziałanie zwyżce cen. 

Jednocześnie ustalone zostały zasady taryfikacji i 
zwolnienia od cła olejów mineralnych oraz ich odpad- 
ków z destylacji. 


MOŻLIWOŚCI EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK- 
TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Tstnieją możliwości zbytu wodomierzy i gazomie- 
rzy na rynkach, greckim i bułgarskim. P/26545/95/Ro. 

Kirma amerykańska interesuje się importem z 
Polski naczyń emaliowanych. P/28571/44/Ro. 

Na eksport do Peru poszukuje firma tamtejsza 
skór jagnięcych na rękawiczki. glansowane. P|28665/58/ 
M. 

Firma chińska poszukuje skór zamszowych do czy- 
szczenia samochodów na dostawy dla garaży miejsco- 
wych. P/29227/58/M. 


Sprawy podatkowe 


ULGI PRZY NABYWANIU ŚWIADECTW 
PRZEMYSŁOWYCH NA ROK 1977. 


Na podstawie art. 39 ustawy o państwo- 
wym podatku przem. (Dz. U. R. P. z r. 1936, 
Nr 46 poz. 339) Ministerstwo Skarbu okólni- 
kiem z dnia 27 listopada br. L. D. V 44 684/436 
zarządziło ulgi przy nabywaniu świadectw 


Faszystowski Instytut dla Wymiany z Zagranicą 
ogłosił, że prywatne transakcje kompensacyjne są do- 
zwolone tylko w wymianie z krajami, z którymi w u- 
kładach rozrachunkowych znajduje się odpowiednie 
postanowienie, a więc wobec: Polski, Austrii, Bułgarii, 
Czechosłowacji, Estonii, Danii, Finlandii, Francji, Nie- 
miec, Grecji, Irlandii, Jugosławii, Litwy, Norwegii, 
Szwecji, Szwajcarii, Turcji i Węgier. Kompensaty ta- 
kie odbywają się w ramach kontyngentów dodatko- 
wych, przy czym rozrachowywane są w obrocie clea- 
tingowym. Poza tym dozwolone są w obrotach z kra- 
jami, z którymi obrót odbywać się może tylko w ra- 
mach transakcyj kompensacyjnych, a więc z Angolą, 
Boliwią, Chile, Costa Ricą, Ekwadorem, Hondurasem. 
Iranem, Mozambikiem. Nicaraguą i Paragwajem. 


Narodowy Instytut dla Wymiany z Zagranicą upo- 
ważnił banki dewizowe do przydziału dewiz do wy- 
sokości 2.000 lirów z rozporządzalnych kwot. Przy- 
działy dewiz nie mogą następować w stosunku do Bel- 
gii, Danii, Półn. Irlandii, Luksemburga, Holandii, Por- 
tugalii i Hiszpanii, ponieważ z krajami tymi nie ma 
układów, regulujących wymianę towarową. 

Ustawa-dekret z dn. 15 ub. m. znosi cło 15% na 
monety srebrne, posiadające kurs legalny. 


Ustanowiony został kontyngent na bezcłowy 


wwóz 40.000 t. surowego azotanu sodowego. 


Ustawa-dekret z 15 ub. m. zezwala na tymczaso- 
wy (uszlachetniający) wwóz naczyń szklanych dla kom- 
serw pomidorowych. fornierów, ołowiu, koksu, szmer- 
glu, cynku, tlenku, antymonu. korundu, karborundu i 
trójchlorku fosforu. 


Firma w Bejrucie nawiąże kontakt z eksportera- 
mi: art. szklanych, włókienniczych, branży drzewnej, 
różnych konserw i rękawiczek skórzanych. E/28927/4E/ 
KL. 

Firma syryjska interesuje się importem tkanin 
ubraniowych. stożków wełnianych i rękawiczek skó- 
rzanych. E/28527/2/4E, 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie fksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer, Firmy, które nie pozosta- 
wały dotychczas w bliższym kontakcie z Instytutem. 
winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


przemysłowych na rok 1937. Najgłówniejsze 
ustępy wspomnianego okólnika poniżej poda- 
jemy, odsyłając zainteresowanych pełnym tek- 
stem do Dziennika Urzędowego Ministerstwa 
Skarbu Nr 32, poz. 978. 

I. Z urzędu (bez obowiązku składania in 
dymidualnych podań) zezwala się na proroa- 
dzenie: 
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1. na podstawie półrocznego (za cenę pół- 
rocznego) świadectwa przemysłowego kate- 
gorii pierwszej przedsiębiorstw handlowych: 

a) przedsiębiorstw gastronomicznych, wy- 
mienionych w cz. II lit. A. rozdział VII kate- 
goria pierwsza taryfy, stanowiącej załącznik 
do art. 23 ustawy o państwowym podatku 
przemysłowym, o ile wysokość ustalonych za 
rok 1935 obrotów mie przekracza w stosunku 
całorocznym kwoty 300.000,— złotych. 

2. na podstawie świadectwa przemysłowe- 
go kategorii drugiej przedsiębiorstw handlo- 
wych: 

Á a) hurtowni wyrobów monopolu spirytu- 
sowego, tytoniowego i solnego, utrzymujących 
oddziały (filie); | 

b) przedsiebiorstw kinematograficznych, 
wymienionych w cz. II lit. A, rozdział XVI ka- 
tegoria pierwsza taryfy, o ile wysokość ustalo- 
nych za rok 1935 obrotów nie przkracza w sto- 
sunku całorocznym kwoty 100.000,— złotych; 

c) przedsiębiorstw gastronomicznych, wy- 
mienionych w cz. II lit. A rozdział VII katego- 
ria pierwsza taryfy, o ile zatrudniać będą naj- 
wyżej do 25 osób, licząc w tym właściciela 
i członków jego rodziny, w tych zakładach 
pracujących. 

5. na podstawie świadectwa przemysłowe- 
go kategorii trzeciej przedsiębiorstw handlo- 
wych: 

a) przedsiębiorstw handlu towarowego, 
wymienionych w cz. II lit. A rozdział | kate- 
goria druga taryfy, o ile wysokość ustalonych 
za rok 1935 obrotów nie przekracza w stosun- 
ku całorocznym kwoty 50.000 złotych: 

b) przedsiębiorstw handlu towarowego, 
wprowadzających w ciągu 1937 roku sprzedaż 
wyrobów monopolu spirytusowego bez wy- 
szynku wyłącznie konsumentom oraz nowo- 
powstających w 1937 roku, które prowadzić 
będą, między innymi, również sprzedaż wyro- 
bów monopolu spirytusowego bez wyszynku 
wyłącznie konsumentom; 

c) przedsiębiorstw gastronomicznych. wy- 
mienionych w cz. II lit. A rozdział VII katego- 
ria druga taryfy, o ile wysokość ustalonych na 
rok 1935 obrotów nie przekracza w stosunku 
całorocznym kwoty 25.000,— złotych: 

d) przedsiębiorstw gastronomicznych, wy- 
mienionych w cz. IT lit. A rozdział VII katego- 
ria druga taryfy, o ile zakłady te bez wyszyn- 
ku trunków zatrudniać będą najwyżej do 12 
osób, licząc w tym właściciela i członków jego 
rodziny w tych zakładach pracujących: 

e) przedsiębiorstw gastronomicznych. wy- 
mienionych w cz. IT lit. A rozdział VII katego- 
ria druga taryfy, o ile przedsiębiorstwa te pro- 
wadzą sprzedaż następujących trunków po- 
chodzenia krajowego: piwa, miodu, moszczu 
i wina owocowego oraz o ile zatrudniają od 4 
do 12 osób, licząc w tym właściciela i człon- 
ków jego rodziny, zatrudnionych w tych 
przedsiębiorstwach. i 
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i) księgarni. wymienionych w cz. IL lit. A 
rozdział XII, kategoria druga taryfy, o ile wy- 
sókość ustalonych za rok 1935 obrotów nie 
przekracza w stosunku całorocznym kwoty 
50.000 złotych. 

6. na podstawie świadectwa przemvsłowe- 
go kategorii czwartej przedsiębiorstw handlo- 
wych: 

a) przedsiębiorstw, wymienionych w czę- 
ści II lit. A taryfy, rozdziały: 

I kategoria trzecia (handel towarowy), 

VIII (sale bilardowe), 


X kategoria trzecia (hotele, pokoje ume- 
blowane. zajazdy i gospody), 

Xl kategoria trzecia (pensjonaty i pokoje 

umeblowane ze stołowaniem), 


XII kategoria trzecia (księgarnie), 

XIII kategoria trzecia (zakłady lecznicze), 

XVI kategoria trzecia (przedsiębiorstwa ki- 
nematograficzne), 

XVII kategoria trzecia (przedsiębiorstwa tea- 
tralne (cyrki, ogródki i sale ze scenami), 

XIX  (wrotniska i ślizgawki), 

XXI kategoria trzecia (wydawnictwa utwo- 


rów drukowanych), 
o ile wysokość ustalonych za rok 1935 obrotów 
nie przekracza w stosunku całorocznym kwoty 
15.000 złotych. 

S. na podstawie jednego świadectwa prze- 
mysłowego, nabytego dla księgarni: 

a) księgarni wraz z uboczną sprzedażą ma- 
teriałów piśmiennych, o ile łączny obrót tych 
przedsiębiorstw za rok 1935 nie przekracza 
w stosunku całorocznym kwoty 50.000.— zło- 
tych. i j 

b) wypożyczalni książek, mieszczących sie 
w jednym lokalu z księgarnią i należących do 
tego samego właściciela; do osób zatrudnio- 
nych w księgarni należy w tym wypadku za- 
liczać również osoby zatrudnione w wypoży- 
czalni, a za obrót. stanowiący podstawę do ulg 
przy nabywaniu świadectw przemysłowych, 
przyjmować obrót łączny z księgarni i z wy- 
pożyczalni. 

10. na podstawie świadectwa przemysło- 
wego kategorii obowiązującej w okresie od dn. 
1 stycznia 1936 r. do dnia 30 czerwca 19% r. 
z ważnością na cały rok 1937 przy zastosowa- 
niu ulg z okólników z dnia 21 listopada 1935 r. 
L. D. V. 31634/4/35 — Dz. Urz. Min. Skarbu 
Nr 33, poz. 752 (cena 0,77 zł) i z dnia 28 lutego 
1936 r. L. D. V. 37101/4/36 — Dz. Urz. Min. 
Skarbu Nr 6, poz. 196 (cena 0,75 zł): 

przedsiębiorstw przemysłowych, wymie- 
nionych w cz .II. lit. C rozdziały XVIII i XIX 
taryfy, o ile przedsiębiorstwa te mają prawo 
do ulg udzielonych okólnikiem z dnia 25 czer- 
wca 1956 r. L. D. V. 40074/4/36 w związku z ak- 
cją zwalczania bezrobocia (Dz. Urz. Min. Skar- 
bu Nr 17, poz. 546 (cena 0,75 zł) i zatrudniać 
będą co najmniej w I kwartale 1937 r. ilość ro- 

tników przekraczającą najwyższą normę za- 
trudnienia w okresie I półrocza 1936 r., prze- 
widzianą w okólnikach z dnia 21 listopada 


1935 r. L. D. V. 31634/4/35 (Dz. Urz. Min. Skar- 
bu Nr 33, poz. 752 i z dnia 28 lutego 1936 r. 
L. D. V. 37101/4/36 (Dz. Urz. Min. Skarbu Nr 6 
poz. 196). 

13. na podstawie świadectwa przemysło- 
wego czwartej kategorii przedsiębiorstw prze- 
mysłowych: 

przedsiębiorstw wykonywania filmów dla 
kinematografów, wymienionych w cz. II lit. C 
rozdział XVII taryfy; 

II. Na skutek indymidualnych podań plat- 
ników upoważnia się: 

1. Izby skarbowe (Urząd Wojewódzki Ślą- 
ski) do zezwalania: 

a) na prowadzenie przedsiębiorstw wymie- 
nionych w części II lit. A rozdziały: I, VIL X, 
XI, XII, XIV, XVI, XVII i XXI taryfy na pod- 
stawie świadectwa przemysłowego kategorii 
trzeciej lub półrocznego (za cenę półrocznego) 
kategorii drugiej zamiast ustawowo przewi- 
dzianej kategorii drugiej w przypadkach nie 
podpadających pod ulgi lub nie objętych ul- 
gami w części przedsiębiorstwa w latach 1936 
lub 1937; 

b) na prowadzenie przedsiębiorstw ekspe- 
dycyjnych i przewozowych — na podstawie 
świadectwa przemysłowego kategorii trzeciej 
przedsiębiorstw handlowych, o ile wysokość 
obrotów ustalonych za rok 1935, względnie ob- 
rotów osiąganych w 1936 roku lub spodziewa- 
nych w 1937 roku w przedsiębiorstwach nowo- 
powstałych, nie przekracza w stosunku całoro- 
cznym kwoty 10.000,— złotych; 

c) na prowadzenie przedsiębiorstw ekspe- 
dycyjnych i przewozowych — na podstawie 
półrocznego (za cenę półrocznego) świadectwa 
przemysłowego kategorii drugiej przedsię- 
biorstw handlowych. o ile wysokość obrotów 
ustalonych za rok 1935, względnie obrotów 
osiąganych w 1936 roku lub spodziewanych 
w 1937 roku w przedsiębiorstwach nowo po- 
wstałych, nie przekracza w stosunku całorocz- 
nym kwoty 20.000.— złotych: 

d) na prowadzenie nowopowstałych (uru- 
chomionvch w latach 1936 lub 1937) przedsię- 
biorstw gastronomicznych, wymienionych w 
części II lit. A rozdział VIT kategoria druga ta- 
ryty, na podstawie świadectwa przemysłowego 
kategorii czwartej. o ile wysokość obrotów 
osiąganych w 1936 roku lub spodziewanych 
w 1957 roku nie przekracza w stosunku cało- 
rocznym kwoty 3.000 złotych. 


Umagi do okólnika. 

1. Za obrót, stanowiący podstawę do ko- 
rzystania z ulg przy nabywaniu Świadectwa 
przemysłowego na rok 1937, uważa się: 

a) w przedsiębiorstwach opłacających po- 
datek przemysłowy od obrotu w formie ry- 


czałtu (rozporządzenie Ministra Skarbu z dnia 
10 lutego 1936 r. Dz. U. R. P. Nr 10, poz. 98) 
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b) w innych przedsiebiorstwach, o ile 
przedmiotem ich handlu są artykuły, podlega- 
jące podatkowi scalonemu — ogólny przy- 
chód brutto za rok 1935, osiągnięty ze sprze- 
daży artykułów, podlegających jak również 
i nie podlegających podatkowi sealonemu: 
w przedsiębiorstwach, prowadzących sprzedaż 
wyrobów państwowego monopolu tytoniowe- 
go i spirytusowego oraz w hurtowniach wyro- 
bów monopolu solnego, jako obrót osiągnięty 
ze sprzedaży tych wyrobów przyjmuje się su- 
mę stanowiącą różnicę między ceną pobieraną 
przez państwowy monopol a wyznaczoną przez 
tenże monopo! ceną sprzedażną. 

7. Ulgi przy nabywaniu świadeciw prze- 
mysłowych dla przedsiębiorstw wykonywa- 
nych w 1937 roku sezonowo mogą być udzie- 
lane jedynie na skutek indywidualnych podań 
płatników (część II okólnika). 


Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu 


POŁOWY MORSKIE W LISTOPADZIE. 

_ Połowy listopadowe dały według danych 
Morskiego Urzędu Rybackiego 2 281.320 kg ryb 
„morskich wartości 835.384 zł. w tym 1.070.200 


„g. wartości 535.100 zł przypada na połowy 
pólnocnomorskie śledzi, 4.100 kg wartości 820 zł 
na połowy bornholmskie, 1.207.020 kg wartości 
299.464 zł na połowy przybrzeżne. O ile po- 
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łowy dalekomorskie śledziowe wypadły po- 
myślnie (10.702 kanties, to znaczy beczek mor- 
skich), to połowy bornholmskie dały wyniki 
4 razy słabsze niż w zeszłorocznym listopadzie. 


Połowy przybrzeżne można uważać za po- 
myślne, mimo że są ilościowo o 47 tys. kg słab- 
sze niż w listopadzie ub. roku. Nie zawiodły 
szproty, których złowiono 1.022.000 kg, co pra- 
wda o 97 tys. mniej niż w listopadzie ub. roku. 
ale wyrównane to zostało pomyślniejszymi 
o wiele połowami płastug, łososi i mielnie, oraz 
dorszy, a tylko połowy węgorzy i słodkowod- 
nych były słabsze. Ceny uzyskiwane przy 
sprzedaży były na ogół wyższe niż w listopa- 
dzie ub. roku, i to na szproty o 15 proc., na śle- 
dziki, których złowiono o 30 procent mniej niż 
w ub. roku — o tyleż procent wyższe ceny, na 
łososie — o 50 procent, otrzymując przeciętnie 
6 zł za kg, sieję o 60 procent, na szczupaki 
i okonie 15 procent, lecz na węgorze i na płot- 
ki niższe od zeszłorocznych średnie ceny. W re- 
zultacie całe połowy miały wartość o 35 tys. 
złotych wyższą od zeszłorocznych listopado- 
wych połowów. 

Pamiętać należy, że zeszłoroczny listopad 
dał niespodziewanie duże połowy szprotów, 
rozpoczynając wczesny sezon zimowych poło- 
wów tej ryby i dorównanie niemal całkowite 
tym wczesnym zeszłorocznym połowom w li- 
stopadzie bieżącego roku jest zapowiedzią po- 
myślnych połowów. Konsumpcja szprota wę- 
dzonego niewątpliwie się rozwija i jeśli tylko 
tegoroczny sezon nie da znacznego spadku po- 
łowów, ani ich znacznej zwyżki, na co na ra- 
zie się nie zapowiada, to będziemy mieli lepiej 
wyrównane ceny, aniżeli podczas sezonów po- 
przednich, co pozwoli na normalniejszą pracę 
tak rybaków, jak i wędzarń wybrzeża. 

Podział połowów przybrzeżnych na poszczególne 
gatunki ryb przedstawiał się następująco: ilość podana 
w kg, wartość w nawiasie w grosz. za kg: szproty 
1.022.000 (23), łososie 1.150 (600), mielnice 5.770 (180). 
troć 270 (400), płastugi: stornia 27.090 (40). zimnica 410 
(30). gładzica 50 (40), skarp 860 (60). śledziki 21.600 (40). 
węgorze 630 (140) wątłusze, dorsze 129.990 (20), sieja 
540 (160), szczupaki 1.260 (160), okonie 400 (60). płocie 
50 (30), centy 1.070 (40). Ilość sztuk: łososie 132. troć 98. 
mielnie 7.752, sieja 781. 


Z poszczególnych miejscowości na pierwszym 
miejscu znajduje się Hel z 550.150 kg o wartości 136.106 
zł (stanowi to jednak spadek w porównaniu z rokiem 
ubiegłym o 300.000 kg). Na drugim miejscu idą miej- 
scowości półwyspu od Jastarni do W. Wsi: 299.390 kg, 
71.091 zł (wzrost prawie o 100 procent). Dopiero na 
trzecim miejscu znajduje się Gdynia: 229.530 kg o war- 
tości 56.298 zł tj. mniejsze o 62.000 kg połowy od roku 
ubiegłego w listopadzie. Dalsze miejsce zajmują miej- 
scowości nad pełnym Bałtykiem od Chłapowa do Kar- 
wi: 85.850 kg — 18.389 zł, czyli dwukrotny wzrost dzię- 
ki zwiększonym połowom dorszy. Czterokrotne zwię- 
kszenie wykazują miejscowości nad Zatoką: od Pucka 
do Obłuża: 42.300 kg — 17.580 zł. 
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Podział zbytu połowów przybrzeżnych, gdzie 
szproty stanowią 84% ogólnej ilości, wykazuje znacze- 
nie przemysłu wędzarnianego na wybrzeżu, który ode- 
brał: 1.010.180 kg ryb o wartości 237.182 zł. Do Gdań- 
ska sprzedano 10.150 kg o wartości 5.754 zł (listopad 
1955: 4.420 kg wartości 1.632 zł), a w stanie świeżym 
na rynku miejscowym resztę tj. 190.810 kg — 57.568 zł. 

Wzrost wywozu tłumaczy się większymi połowa- 
mi łososi i mielnic. wywożonych do Gdańska. 

Wobec dokonanej dalszej rozbudowy wędzarń na 
wybrzeżu złowione szproty nie mogły pokryć zapotrze- 
bowania. a wędzarnie uzupełniały swą pracę zwięk- 
szoną przeróbką śledzi importowanych. 


KRONIKA. 


WAHANIA CEN IMPORTOWANYCH Z ANGLII 
ŚWIEŻYCH ŚLEDZI. 


Świeże śledzie w lodzie należą do najtańszego su- 
rowca rybnego importowanego z zagranicy dla potrzeb 
przemysłu rybnego. Gdy nie ma szprotów, jest to je- 
dyny sposób zatrudnienia placówek przetwórczych. 
Nie jest więc rzeczą obojętną. w jaki sposób rozwija 
się import świeżych śledzi. 

Kończący się sezon śledzi świeżych sprowadza- 
nych z Anglii nasuwa szereg myśli i uwag, które na- 
leży rozpatrzyć w przededniu sezonu norweskiego. Na- 
leży podkreślić, że w stosunku do lat poprzednich 
przywóz śledzi świeżych z Anglii powiększył się znacz- 
nie, nie osiągając jednak swych możliwości, wobec za- 
mi: szania wytworzonego przez importerów. 

Tak, jak w połowach szprotowych, tak i przy im- 
portowanych świeżych śledziach o zwiększeniu możli- 
wości sprzedaży decyduje cena, która musi być utrzy- 
mywana na stałym poziomie. Wówczas poszczególne pla- 
cówki przemysłu rybnego mogą mieć pewną kalkula- 
cję, a sprzedawcy wędzonych, smażonych, czy maryno- 
wanych śledzi mogą liczyć na swoich stałych odbior- 
ców. Ludność przyzwyczaja się do artykułu, który 
dostaje po nie zmieniających się cenach. Jeśli tą pro- 
sia prawdę zrezumiano i przyjęto przy gospodarce 
szprotowej, to niestosowanie jej do śledzi świeżych 
importowanych naraziło przemysł na brak zarobku 
i na zupełne zamieszanie przy końcu sezonu. | tak 
Jak nie można uważać za zdrowy objaw istnienie mo- 
nopolu i wygórowanych cen przy imporcie świeżych 
śledzi, tak znowu nie jest' dobrodziejstwem konku- 
rencja między importerami. prowadząca do bezplano- 
wego zarznucania.rynku towarem po coraz to innej ce- 
nie. Tym bardziej jest to niebezpiecznym tak dla im- 
porterów, jak i dla przemysłu rybnego, gdy jedna 
z firm importu otrzymując towar w komis, uprawia 
zabawę na koszt eksportera angielskiego. Dla takiej 
firmy kalkulacja jest niepotrzebną, a jedyną bronią 
przed taką firmą to niedawanie jej pozwoleń przy- 
wozu. Tak więc miniony sezon udowodnił, że mono- 
pol i wygórowane ceny dadzą się usunąć przez utwo- 
rzenie firm konkurencyjnych, a zmieniające się ceny 
i bezplanowy przywóz niszczą wszystkie korzyści, ja- 
kie mogła. dać zniżka cen, będąca wynikiem działania 
firm importujących śledzie świeże w lodzie. 


(Komunikat Portu Rybackiego). 


HERMANN MATHIESEN & Co 


Spółka z ogr. odp. 


IMPORT SLEDZI 

właśc: H. Mathiesen i S. Rynecki 
Adres telegraficzny: „HERMATICO" 
Telefon: 28-24. Biuro 


10- 29 AP EWY Rynecki 
| 30-7 Mathiesen 


Konto bankowe: 
Powszechnv Bank Związkowy,Gdynia 


GDYNIA Port Rybacki 


GDYNIA PORT RYBACKI 
MORSKE INSTYTUT RYBACKI 


HALA I CHŁODNIA 


Fabryka lodu 


Składy tranzytowe w komorach chłodniczych. 


Specjalny magazyn tranzytowy o pojemności 10.000 beczek śledzi. 
Rachunek czekowy: nr 1222w Banku Gospod. krajowego w Gdyni. Telefony: 1250 1778 


TOW. PRZEMYSŁU RYBNEGO | 


LOOMFIELD'S:. 


Import śledzi solonych 


GDYNIA PORT RYBACKI 


| AW Tel.: 2005 — Biura w Hali Rybnej 
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WYDAWNICTWA 


GOSPODARCZA SŁUŻBA 
INFORMACYJNA. 


W końcu października br. Izba Przemy- 
słowo-Handlowa w Warszawie rozpoczęła 
wydawanie biuletynu p. n. Gospodarcza Służ- 
ba Informacyjna. Wydawnictwo to ma na 
celu zapełnienie istniejących luk w obsłudze 
informacyjnej kierowników warsztatów pracy 
i zrzeszeń gospodarczych co do wszelkich 
przepisów, dotyczących obrotów handlowych 
z zagranicą (reglamentacji przywozu, handlu 
kompensacy jnego, transakcyj wiązanych, eks- 
portu, ceł i procedury celnej), handlu we- 
wnętrznego i administracji przemysłowej, po- 
datków, ubezpieczeń społecznych i ochrony 
pracy, jak również zmian w taryfach kolejo- 
wych, frachtach morskich i opłatach ekspedy- 
cyjnych. 

Poza ustawami i rozporządzeniami pu- 
blikowanymi w Dzienniku Ustaw i Monitorze 
Polskim, a komentowanymi w poważnych 
czasopismach fachowych istnieje znaczna 
ilość nowych instrukcyj, okólników, wskazó- 
wek i orzeczeń władz, które najczęściej ucho- 
dzą uwagi zainteresowanych, nawet prenu- 
merujących dzienniki urzędowe ministerstw. 
Niektóre resorty dzienników takich w ogóle 
nie wydają i okólniki ich, nawet jeśli posia- 
dają znaczenie dla sfer gospodarczych — w 


praktyce nie dochodzą do wiadomości tych 
sfer. [en stan rzeczy stanowi dla warsztatów 
pracy źródło poważnych trudności, powodu- 
jąc niejednokrotnie wykroczenia przeciwko 
obowiązującym przepisom z powodu ich nie- 
znajomości, a następnie — dotkliwe nieraz 
konsekwencje popełnionych błędów. 

Zadaniem Gospodarczej Służby Informa- 
cyjnej, powołanej do życia przez Izbę P. H. 
w Warszawie, jest sprawne i szybkie zbiera- 
nie u Źródeł wszystkich, nadających się do 
rozpowszechniania informacyj o przepisach, 
interesujących sfery gospodarcze, a następnie 
podawanie ich bezpośrednio (dwa razy na ty- 
dzień) w formie fachowo. lecz przystępnie 
opracowanych streszczeń — czytelnikom biu- 
ietynu. 

Zakres przedmiotu i poziom biuletynów 
G. S. l., przeznaczonych dla ogółu sfer go- 
spodarczych, winien przy tym odpowiadać 
różnorodnym zainteresowaniom i potrzebom 
większych, średnich i małych przedsiębiorstw 


poszczególnych branż przemysłu. handlu 
i usług. 
Prenumerata roczna biuletynu wyvnosi 


zł 50.—, półroczna zł 25, miesięczna zł 5. Adres 
wydawnictwa: Izba Przemysłowo- Handlowa 
w Warszawie, Wiejska 10. Konto w P. K. O. 
nr 18 750 


Faltyka Konserw RYKTY IJ URU lm 


Telegr. adr. „Nordiahawe” 


TLNOWYCh = Fish 


Hawe GDYNIA Port Ryback 


ant Vegetable Can ning Factory 


Tel. nr 28-04 


The bigest fish canning factory at the Polish Seacoast 


300 Workers Employed. 
il" to U S.A. Palestine Far East, 


Export of all kind of canned fish, 


Export speciality „S prats in 


Austria, South Africa, South America 


Export of all kind of smoked fish 


OM HANDLOU 


D n aa aT 


cie sie w „Biuletynie“ 


Y POMMER I 


j i ET Port Rybacki 


THOMSEN Sp.zo.o. 


Import śledzi solonych i towarów kolonialnych 


I Telefon nr 30-35 
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Adr. telegr. Thomsen Gdynia 


Regularne linie Gdyni 


Przyjazdy do Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


CIESZYN” 
<APELLA* 


zawieszona do wiosny 


CIESZYN* 
SAP EAS 


MAGNUS 
SKJOLD 


MINOS* l. s. 
LEANDER" 1. s. 


MAGNUS 
SKJOLD 


PIONIER I 


PIONIER I 


MARIEHOLM* 


MAGNUS 
SKJOLD 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


A. Porty wód europejskich 


FINLANDIA 
7.12. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) CIESZYN* 9. 12. 
14. 12. (Żegluga Polska. S. A.) CAPELLA* 10. 12. 
co tydzień 
PITEA lo AI. 
1) Helsinki, Kotka, Viipuri ALWIRA RUSS 1. s. ok. 18. 12 
2) Turku, Helsinki, Viipuri 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 
co tydzień 
ZWIĄZEK SOWIECKI 
Leningrad pE : 
Polska Agencja Morska) zawieszona do wiosny 
co 2 tygodnie 
ESTONIA 
7. 12. Tallinn CIESZYN* 9. 12. 
14 12. (Żegluga Polska, S. A.) CAPELLA* 16. 12. 
co tydzień 
Tallinn 
(Rothert & Kitaczycki) KODUMAA 12,12 
co 2 tygodnie JARVAMAA 24. 12 
Tailinn 
(5% il (FEF. G. Reinhold Lid.) MAGNUS 14. 12. 
27 M co 2 — 5 tygodnie SKJOLD 28. 12. 
ŁOTWA 
Ryga 
14. 12. (Aug. Wolff, Sp. Z o. Oc MINOS* 1. s. AE 
21 12. co tydzień LEANDER” 1. s. 21. 12. 
Ryga 
15. 12. (F. G. Reinhold Ltd.) MAGNUS 14. 12. 
27.M127 co 5 tygodnie SKJOLD 28, 12) 
Ryga — Liepaja 
Bi. 2 (Żegluga Polska S. A.) PIONIER I O 
co 2 tygodnie 24, 12 
LITWA 
Bil, 2, Kłajpeda — Memel PIONIER I 10. 12 
(Żegluga Polska S$. A.) 24. 12 
co 2 tygodnie 
11.12. (Bergenske Baltic Transports, Lid.)  MARIEHOLM* 11. 42. 
co 2 tygodnie 
(Ej il (F. G. Reinhold Ltd.) MAGNUS 14. 12, 
2, i co 2 tygodnie SKJOLD 28. 128 


Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


URD 


MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


EGON* 
LIBAU 


KATE 
TCZEW 
ALBERT 


MINOS* l. s. 


LEANDER" I s. 


SLETPNER 


unieruchomiona 


ERNA 


BATAVIA 
BORGILA 


URSA 
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14. 
28, 


11. 


15. 
19. 


14. 12. 
21. 2. 


14. 
21. 


21. 


12. 
12. 


= 


12: 
g liże 
b LL 
b x 


ble 
. 12. 


2. 


12. 


KRAJE I PORTY 


Agenci iinij w Gdyni 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkóping 
(Polska Agencja Morska) 


eo 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 8—10 dni 


Ahus, Malmó, Halmstad, Helsingberg, 


Goteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmó, Góteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 
NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 
i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


co tydzień 


DANIA 
Kopenhaga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Kopenhaga 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 16 dni 


NORWEGIA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


URD 


MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


EGON* 
LIBAU 


KATE 
TCZEW 
ALBERT 


MINOS* L..s, 


LEANDER* L s. 


SLEIPNER 


unieruchomiona 


ERNA 


BATAVIA 
BORGILA 


JAEDEREN 
URSA 


16. 
50. 


11. 


14. 
21. 


Lo? 
15. 
19. 


10. 
NZ 


14. 
21. 


12. 
12. 


12. 


„MA 
ślę i. 


b LE 
Pol. 


12. 
12. 


12. 
12. 


12. 


2. 12. 
„ AŻE 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


LECH* 15 P 
BALTROVER* 2012. 
LUBLIN* (5 M2: 
LWÓW* 20.2: 
KNUD ile, 1, 
HINDSHOLM 16. 12. 
MINORCA iiaia: 
HELDER 18. 12 
LINDENAU ok. 22. 12. 
IRENE 9. 12 
STATEK 16. 12. 
PUCK 15. 12 
CHORZÓW 22. 12 
NEPTUN 10. 12. 
OREST 1. s. 17 2122 
LEDA 1. s. 19. 12 
BUTT 15: 512, 
WIBORG 19/21. 12. 
ŚLĄSK* 15. 12. 
HEL 22. 12. 
BUTT 13. 12. 
KODUMAA o2: 
JARVAMAA 25. 12. 
WARSZAWA 15. 12. 

29. 12. 


KRAJE I PORTY Odjazdy z Gdyni 
*) oznacza statki, mające 


Agenci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) BALTROVER* 10. 12. 
co 2 tygodnie LECH* 17. A> 
Hull 
(Polsko - Bryt. Tom. Okretome)  LWÓW* 10. 12. 
co tydzień LUBLIN* 17. 12. 
Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Ltd.) KNUD 11. 12. 
co 1—-2 tvgodnie HINDSHOLM 16. 12. 
Leith/Grangemouth 
(F. G. Keinhold, Ltd.) MINORCA 12. 12, 
co tydzień HELDER 19. 12. 


Bristol i Cardiff 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc LINDENAU ok. 22. 12. 
HOLANDIA 
Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) IRENE 9. 12. 
co tydzień STATEK 16. 12. 
Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) PUCK 16. 12. 
co tydzien CHORZÓW 25, ABE 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) NEPTUN 10. 12. 
1—2 razy w tygodniu OREST 1. s. 17. AI, 
LEDA l. s. 19. 12. 
(Ferd. Prore, Sp. z o. 0.) 
co 10—1i dni BUTT 14. 12. 
(Lenczat i Ska z o. o.) | WALBORG 15. 12 
co 16/18 dni WIBORG 19/21. 12. 
BELGIA 
Antwerpia 
(Żegluga Polska, S. A.) ŚLĄSK* 16. 12 
co tydzień HEL 25, AP 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni BUSSARD 14. 12. 


(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 
Antwerpia 
(Rothert & Kilaczycki) z 


FRANCJA 


Havre/jCherbourg 
(Polsko - Bryt. Tom. Okrętoroe) WARSZAWA”? 18. 12. 
eo 2 tygodnie > 1. 1. 


Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza statki, mające 


miejsca dla pasażerów 


KRAJE i PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


MAGNUS 
SKJOLD 


AUG. SCHULTZE 
LISBOA 


EUDORA 
NEREIDA 


ile 
24. 


ok. 16. 


druga polowa stycznia 


ALBANIA 


ERLAND* 
TOURLIANI 
GUNBORG 


LBCHISTAN 
LEWANT 
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la a 


15. 


FRA 


12. 


=. m 
19 ro ro 


Im 
10-81 


Dunkerque — Havre 

La Pallice — Bordeaux 

(F. Go Reinhold, Ltd.) MAGNUS. 
co 2 tvgodnie SKJOLD 


HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) AUG. SCHULTZE 
- eo 2 tygodnie LISBOA 


Porty Sycylii 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) — 


co 2 tygodnie 


Triest, Fiume, porty Sycylii EUDORA 
i wschodnio-włoskie NEREIDA 


Rummel & Burton 
ro 4 Tv godnie 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylia 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
{Bergenske Baltic Transports. Ltd.) GALLA 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośredmio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 
Tunis — Marseilles 
(F. G. Reinhold, Ltd.) = 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — VIKINGLAND* 
Beyrouth — Jaffa — Haitfa VINGALAND* 


(Polska—Lemwant. Aseneja Okrętoroa) VASALAND* 
co 1—2 tygodnie 
A ITI) 
Alexandria. Jaffa. Haifa. Beyrouth 


‘Rummel & Burton]. = 
"co 3 tygódnie ` 


Alexandria. Jaffa; Haifa. Beyrouth, 


Saloniki 
ary 11911 arrak N A hr 
(Rothert &K ilagavcki.Śp. z Q. 9.1 LECHISTAN* 
co MISIA: 1 m LEWANT” 


Odjazdy z Gdynt 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


M ŻE 
24. 12. 


ok 16. 128 


druga połowa stycznia 


12/44, 12. 


PES 
6/7. 1. 
50/51. 1. 


ok, 18/19. 12 
19/21. 1. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


PILSUDSKI* 8. 12. 
BATORY* 20. (ŻE 
CLIFFWOOD* ie, Gl 
SCANYORK* 19. 12. 
AUG. SCHULTZE śl, Al2> 
LISBOA 24. 12. 
KR. MARGARETA 20. 12. 
HERAKLES db 2. 
KOŚCIUSZKO* je. 12 
PUŁASKI* i. 12 
RAAPAREN 50. M2. 
TITANIA ze 2: 
TAURUS 19. 12. 
VASAHOLM 29. 12. 
CITY OF JOLIET 15. 12. 
CRIPPLE CREEK 50. 12: 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


B. 
New York — Halifax 
(Gdynia — Ameryka L. 


co 2—4 tygodnie 


Nowy York (New York) 


Filadelfia (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 


Porty dalsze 


Ż.) 


co tydzień 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 


Las Palmas, S-ta Cruz d 


e Tenerifa. 


S-ta Cruz de la Palma 
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos. 
Buenos Aires 


Oceaniczna Agencja Okr. 


co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Trans 


co 2 tygodnie 


Montevideo, 


(OC 4GO) 


ports Ltd) 


(Rothert & Kiłaczycki) 


co 6 tygodni 


Cape Town, Algoa Bay, East London. 
Lorenco Marques 


(Bergenske Baltic Trans 


co miesiąc 


ports Lid) 


Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 


Hankow — Tsingtau 


Tientsin — 


Dairen i Osaka) 


Polska Agencja Morska 


co 5 tygodnie 


(P. A. M.) 


Port Said — Karachi — Bombay. 
Madras, Calcutta, Rangoon 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 


co miesiac 


PORTY GULFU 


Houston, Galveston. Ne 


w Orleans 


(Bergenske Baltic Transports Ltd.) 
co 5—10 dni na wejściu 
co miesiąc na wyjściu 


Polska Agencja Morska 


(P. A. M.) 


Southern States Line 


co 2—4 tygodnie 


(Polska Agencja Morska 


(P. A. M.) 


Linia Meksykańska Toroarzystwa 


Gdynia—Ameryka Linie 


Żeglugomwe ALSSUND 


Gajazay z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


PIŁSUDSKI* 12. 2: 
BATORY* % M 


SCANSTATES* 9, 12 
SCANMAIL* 15. 12. 
CLIFFWOOD* ST. 
AUG. SCHULTZE il. 12 
LISBOA 24. 12 
KR. MARGARETA 

30. 12/2. «1 
BORE VIN isani 
KOŚCIUSZKO* IS: A 
STATEK połowa grudnia: 
PUŁASKI* TO 
KAAPAREN 50. 12 
TEUCER im 12 
CYCLOPS BP AT 
SANDEN 0 2 
FORMOSA 18. 12 
TROLLEHOLM ok. 19. f2. 
TOREK AS RIE 
CiFY OF JOLIET 15. 12: 
CRIPPLE CREEK FORMEN 
P. N. DAMM E 05 

DSS l 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianie bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek, kursujący na regu- 
larnej linii. — Nazwisko lub firma za każdym ze 


statków oznacza maklera okrętowego. 


10 grudnia: 

sis NEPTUN lub subst. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania, Wolff. 

s/s MARION TRABER po węgiel, MEW. 

s/s KNUT ze złomem. PAM. 

sls KNUD lin. z Manchester/Liverpool i Swansea dla 
wy- i załadowania, Reinhold. 

s/s AUGUST SCHULTŻE lin. z portów Portugalii i Ma- 
rokka dla wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s TOURLIANI lin. dodatk. z portów Lewantu, tylko 
dla wyładunku, Polska—Lewant. 

s/s MINORCA lin. z Leith/Grangemouth dla ładowa- 
nia, Reinhold. 

s/s MARIEHOLM lin. wschodnio-szwedzka. dla 
i załadowania, Bergenske. 

sis PITEA lin. po ładunek do południowej Finlandii, 
Lenczat. 

sis SIXTEN po węgiel, PAM. 

s/s IRENE MARIA po wyładowaniu rudy, po węgiel, 
Lenczat. 


wy- 


12 grudnia 

s/s KOŚCIUSZKO lin. z Ameryki Południowej z pasa- 
żerami i towarami. Gdynia Amer. L. Zz. 

s/s GALLTA lin. po ładunek do portów zachodnio- 
śródziemnomorskich, Bergenske. 

s/s ALBANIA lin. z ladunkiem z portów 
śródziemnomorskich, Bergenske. 

s/s CLIFFWOOD lin. z N. Jorku, tylko dla wylado- 
wania. American Scantic Line. 

s/s JAEDEREN lin. po ładunek do portów zachodnio- 
norweskich, Bergenske. 

s/s KATE lin. lub subst. z Hamburga dla wy- i zala- 
dowania. Prowe. 


s/s FREDENSBORG po drzewo, PAM. 


zachodnio- 


15 grudnia: 


sis MAGNUS lin. z portów francuskich via Kopenha- 
ga dla wy- i załadowania, Reinhołd. 


s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyładowania. 
Polbrit. 
s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyładowania, 
s/s CILTVAIRA po węgiel. Bergenske. 
Polbrit. 


s/s BUTT lin. z Antwerpii/Rotterdamu dla wy- i zała- 
dowania, Prowe. 


14 grudnia: 


sis HERAKLES lin. z Ameryki Południowej tylko dla 
wyładowania, Bergenske. 

s/s CAPELLA lin. z Helsinek/Tallinna dla wy- i zała- 
dowania, Żegluga Polska. 

s/s MINOS lin. z Bremy i Rygi dla wy- i załadowa- 
nia. Wolff. 
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s/s URD lin. z portów wschodnio-szwedzkich dla wy- 
i załadowania, PAM. 

m/s BATAVIA lin. z portów wschodnio-norweskich 
dla wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s EGON lin. z portów zachodnio-szwedzkich dla wy- 
i zaladowania, Behnke & Sieg. 

s/s BLENDA lin. z portów zachodnio-szwedzkich dla 
wy- i załadowania, PAM. 

s/s LISTER po węgiel, Bergenske. 


15 grudnia: 


sis SCANMAJL lin. po ładunek do N, Jorku i Fila- 
delfii, American Scantie Line. 

s/s P. N. DAMM lin. po ładunek do Houston. Galve- 
ston, N. Orleans, PAM, 

sł. CITY OF JOLIET lin. z Houston, Galveston. N. 
Orłeans dla wy- i załadowania, PAM. 

s/s LECH lin. z Gdańska po ładunek do Londynu, 
Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek do Hull, Pol- 
brit. 

sis TCZEW lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 

sls WARSZAWA lin. z Havre dla wy- i załadowania, 
oraz przyjęcia emigrantów, Polbrit. 

sis ŚLĄSK lim. z Antwerpii dla wy- i załadowania. 
żegluga Polska, 

sis PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Żegluga Polska. 


16 grudnia: 


sis HINDSHOLM lin. z Manchester/Liverpool i Swan- 
sea dla wy- i załadowania, Reinhold. 

mis LECHISTAN fin. z portów Lewantu dla wy- i za- 
ładowania, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s ARIADNE lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania. Reinhold. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold 

s/s EUDORA lin. z portów adriatyckich. tyreńskich 
i sycylijskich Italii. dla wy- i załadowania. Rum- 
mel & Burton. 

sis ARNIS po węgiel, Bergenske. 

s/s POZNAŃ z kamieniami, PAM. 


17 grudnia: 


m/s TITANIA lin, z portów Gulfu tylko dla wyłado- 
wania, Bergenske. 

s/s OREST lin z Rotterdamu 
Wolff. 


dla wy- i załadowania. 


18 grudnia: 

s/s BORE VIII lin. po ładunek do Rio. Santos, Buenos 
Aires, Bergenske. 

s/s HELDER lin. po ładunek do Leith/Grangemouth. 
Reinhold. 

s/s ALWINE RUSS lin. po ładunek do południowej 
Finlandii, Lenczat. 

s/s TLSNIS po węgiel, Bergenske. 


Gdyński Rynek Owocowo 


NIEUZASADNIONE CENY NA POMARAŃ- 
CZE PALESTYŃSKIE DLA POLSKI. 


Jeszcze nie przeszedł w zapomnienie 
układ kompensacyjno-eclearingowy z Bankiem 
Boavista w Rio de Janeiro, który zamiast ko- 
rzyści, przyniósł gospodarstwu krajowemu 
znaczne straty (musieliśmy płacić wyższe ce- 
ny za kawę prawie o około 14% niż inne 
kraje), a obecnie mamy do zanotowania drugi 
podobny układ kompensacyjny, na którym 
Polska ma także dołożyć. Układem tym jest 
kompensata z Palestyną — komplety skrzyn- 
kowe za pomarańcze. 

Od dwóch lat importowaliśmy pomarań- 
cze palestyńskie w drodze tak zwanej kom- 
pensaty towarowej. Mianowicie eksporterzy 
pomarańcz palestyńskich, którzy zakupywali 
w Polsce komplety skrzynkowe otrzymali w 
zamian za to prawo importu pomarańcz do 
Polski w stosunku do.ilości odebranych od nas 
kompletów skrzynkowych, a to dlatego, aby 
w ten sposób mogli sobie wyrównać straty, 
jakie „rzekomo“ ponosili na imporcie komple- 
tów skrzynkowych z Polski. Ceny za poma- 
rańcze wysyłane do Polski były wyższe o 1,6 
do 2 sh. na skrzynce niż dla innych krajów. 
Takie obciążenie importu nie było zbyt wygó- 
rowane i importerzy krajowi płacili wyższą 
tę cenę bez oporu. Palestyńscy importerzy 
skrzynek polskich zrozumieli lub też zostało 
im to podsunięte przez ich przedstawicieli w 
Polsce, że na transakcjach kompensacyjnych 
z Polską mogą dużo zarobić, o ile dobrze po- 
kierują sprawą, i zabrali się zatem do dzieła. 

Importerzy palestyńscy płacą w Polsce za 
komplety skrzynkowe w roku bieżącym 9,3 d. 
za jeden komplet i w żadnym innym kraju nie 
zakupiliby tak tanio tego towaru, jak u nas. 
Pomimo, że obecne ceny eksportowe na kom- 
plety z powodu zwyżki cen surowca wynoszą 
15—16 d. za komplet, eksporterzy polscy wy- 
wiązują się z przyjętych na siebie zobowiązań 
i dostarczają nadal skrzynki po starej cenie, 
tak, że odbiorcy naszych skrzynek nie tylko, 
iż w roku bieżącym nie ponoszą na imporcie 
towaru z Polski żadnych strat, ale nawet na 
tym dobrze zarabiają. Mimo tego jednak, od- 
biorcy ci występując po stronie eksportu, za- 
miast utrzymania stosunku cen pomarańcz dla 
rynku polskiego na poziomie cen dla innych 
krajów, żądają za skrzynię pomarańcz od pol- 
skich importerów 13 do 14 sh. Iob porty pale- 
styńskie. Przy bezpośrednim zakupie poma- 
rańcz w Palestynie poza kompensatą, impor- 
ter polski może dostać pomarańcze już po ce- 
nie 7 wzgl. 8|- sh. za skrzynię. Po takiej cenie 
sprzedają eksporterzy palestyńscy pomarań- 
cze do innych krajów. Z przytoczonych cyfr 
wynika, że eksporterzy pomarańcz palestyń- 
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skich podnieśli cenę dla rynku polskiego 
o około 80—85% w stosunku do innych kra- 
jów, czyli zaczęli wykorzystywać swoje mo- 
nopolistyczne stanowisko importowe (przy 
kompesacie importer polski może tylko zaku- 
pić towar u eksportera palestyńskiego, który 
odbiera od nas komplety skrzynkowe). Stan 
ten nie powinien być w żaden sposób tolero- 
wany. Konsument polski nie jest przecież tak 
bogaty, ażeby mógł płacić aż tak wygórowane 
ceny za pomarańcze palestyńskie. 

Na płacenie haraczu dla agentów mono- 
polistycznego importu Polska nie może sobie 
pozwolić. Skoro palestyńskie firmy eksporto- 
we. którym przyznano kontyngent importu 
pomarańcz do Polski, wykorzystują sami lub 
też za pośrednictwem swoich agentów sytua- 
cję, należy dopuścić import pomarańcz z wol- 
nej ręki, tj. zezwolić importerom polskim na za- 
kup towaru bezpośrednio w Palestynie u in- 
nych eksporterów. 

Twierdzenia obecnych eksporterów po- 
marańcz, że nie będą w przyszłości zakupy- 
wali kompletów skrzynkowych w Polsce nie 
należy brać na serio, gdyż z uwagi na niższe 
ceny naszych kompletów skrzynkowych niż 
w innych krajach, w ich własnym interesie 
będzie import kompletów z Polski. Znamy 
przecież dobrze importerów palestyńskich 
z tego, że gdy chodzi o cenę importowanego 
towaru i jego jakość, to zakupują go w tym 
kraju, gdzie jest on najtańszy i najlepszy. 

Skoro eksporterzy palestyńscy, którzy 
uzyskali prawo importu pomarańcz do Polski 
nie zniżą ceny dla rynku polskiego do pozio- 
mu cen, po jakich sprzedają towar ten na inne 
rynki, miarodajne czynniki winny zezwolić 
odbiorcom polskim na zakup pomarańcz poza 
kompensatą. Leży to w interesie konsumenta 
oraz w interesie zmniejszenia wywozu dewiz 
za granicę. 

Sądzimy, że miarodajne czynniki zajmą 
się jak najrychlej powyższą sprawą. a o ile 
okazałoby się, że odnośny haracz nałożyli eks- 
porterzy na pomarańcze na skutek żądań 
swoich przedstawicieli w Polsce. to tych ostat- 
nich nie tylko, że należałoby wykluczyć od 
przydziałów kontyngentowych w ogóle, ale 
także pociągnąć do odpowiedzialności za 
szkodliwą działalność dla gospodarstwa kra- 
jowego na podstawie przepisów dewizowych. 


KRONIKA 
ZAPASY CYTRYN W GDYNI. 

Według obliczeń z dnia 5 grudnia br., za- 
pasy cytryn włoskich w Gdyni wynoszą około 
16.000 skrzyń, czyli około 560 ton. Zapasy te 
powiększą się jeszcze po nadejściu nowych 
transportów, które są w drodze. 
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OSTATNIE TRANSPORTY OWOCÓW. 


Dnia 27 listopada br. nadszedł do Gdyni 
s/s „Lewant“ i wyładował ok. 157.000 kg owo- 
ców suszonych (figi, koryntki, sułtanki, orze- 
chy). Tym samym statkiem nadeszło 350.000 kg 
cytryn włoskich dla importerów gdyńskich i z 
głębi kraju. Towar nadszedł częściowo w sta- 
nie dojrzałym, częściowo w ziełonym. 


OCZEKIWANE TRANSPORTY OWOCÓW. 


Dnia 7 grudnia br. s/s „Britta“ nadeszło 
do Gdyni około 15.000 skrzyń pomarańcz hi- 
szpańskich, w tym ca 30.000 kg mandarynek. 
Z powyższych ilości 6.200 skrzyń przeznaczo- 
nych jest dla Aukcyj Owocowych w Gdyni. 
Są to pierwsze transporty pomarańcz hiszpań- 
skich dla Polski. 

Następne transporty spodziewane są dnia 
14 grudnia br. s/s ,, Jutta”, którym oprócz po- 
marańcz mają nadejść także mandarynki i wi- 
nogrona. s/s ,, Jutta” wyładuje dla Aukcyj O- 
wocowych ca 15.000 skrzyń pomarańcz. 

Pierwsze pomarańcze palestyńskie w 
mniejszych ilościach nadeszły do Gdyni dnia 
9 grudnia br. s/s „Erland“. 

Spodziewany jest transport cytryn wło- 
skich w ilości 10.000 skrzyń. Transport ten na- 
dejdzie do Gdyni dnia 14 grudnia s/s „Albania“. 


NOWE TRANSPORTY HERBATY. 


Ostatnim rejsem s/s Chorzów nadeszło z 
Rotterdamu 2.083 kg herbaty z Indii Holen- 
derskich. 

Dnia 3 grudnia s/s „Hebe“ przywiózł z 
Amsterdamu 75 skrz. herbaty, z Indii Holen- 
derskich, wagi około 4.430 kg. 

Pod koniec listopada sis „Marta Russ* 
przywiózł z Indii Brytyjskich dla Polski około 
600 kg herbaty. 

Dnia 7 grudnia s/s „Baltrover' przywiózł 
dla Gdyni około 1.650 kg herbaty z Indii Ho- 
lenderskich. 


KAWA BRAZYLIJSKA. 

Statkiem Kościuszko płynie do Gdyni 
około 900 ton kawy brazylijskiej. Ogółem sta- 
tek ten, który zawinie do Gdyni 12 bm. wiezie 
dla polskiego obszaru celnego 14.927 worków 
kawy. Z ilości tej jest przeznaczone dla impor- 
terów gdańskich 9.280 worków. a dla impor- 
terów polskich — 5.647 worków. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


W okresie od 25 listopada br. do 5 grudnia 
br. urządziły przedsiębiorstwa aukcyjne 4 
przetargi, z których jeden został odwołany 
z powodu braku nabywców. Na wspomnianych 
przetargach wystawiono pomarańcze kalifor- 
nijskie, które w całości wycofano. Od dłuższe- 
go czasu kupcy nie wykazują zainteresowania 
tym artykułem. Cytryn włoskich sprzedano 
razem 1.337 skrzyń po niskiej cenie 26 do 29 zl 
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za skrzynię. W dalszym ciągu tendencja na cy- 
tryny bardzo słaba. Jednym z dalszych arty- 
kułów były jabłka kanadyjskie, których sprze- 
dano 100 beczek na 200 wystawionych. Uzy- 
skano 70 i 75 groszy za 1 kg netto. Fig greckich 
sprzedano 200 worków po 1,30 zł za kg netto. 
Śliwki jugosłowiańskie suszone sprzedano w 
ilości 125 worków po 75 groszy za 1 kg loco 
Zebrzydowice i po 77 groszy loco Łódź. Następ- 
nie sprzedanych zostało 10 worków orzechów 
rumuńskich po 2,10 zł za 1 kg loco Śniatyn. Je- 
dynym artykułem, który znalazł żywe zainte- 
resowanie wśród kupców biorących udział w 
aukcjach były pomarańcze z Cypru. Towar 
bardzo dobry gatunkowo sprzedano w całości 
(200 skrzyń) uzyskując wysoką cenę 2,15 do 
2,35 zł za I kg netto. 

Szczegółowy przebieg 
wiał się następująco: 
Aukcje owocowe Sp. z o. o. 

urządziły w dniu 25 listopada br. aukcję 
wystawiając 1.923 skrzyń cytryn włoskich ex 
s/s „Sarmacja“. Sprzedano 1.237 skrzyń w cenie 
26,50—29,00 zł za 1 skrzynię. Na tej samej 
aukcji wystawiono 775 skrzyń pomarańcz ka- 
lifornijskich, które w całości wycofano z po- 
wodu braku nabywców. Jako następną partię 
wystawiono 200 beczek jabłek kanadyjskich. 
Kupcy nabyli 100 beczek płacąc po 70 i 75 gro- 
szy za 1 kg. Ostatnią wystawioną do przetargu 
partią były figi greckie w ilości 200 worków a 
24 kg. Figi sprzedano w całości po cenie 1,30 
zł za 1 kg netto. 

W przetargu wzięło udział 11 kupców z 
których 6 dokonało transakcyj. 
Gdyńskie Targi Owocowe S. A. 


w dniu 30 listopada br. wystawiając na 
aukcji cytryny włoskie, śliwki suszone jugo- 
słowiańskie i orzechy rumuńskie sprzedały: 
100 skrzyń cytryn po 27 zł za skrzynię przy 
bardzo słabym zainteresowaniu kupców. 125 
worków śliwek suszonych po 75 groszy za 1 kg 
loco Zebrzydowice i 77 groszy loco Łódź. 10 
worków orzechów rumuńskich po 2.10 zł za 1 
kg loco Śniatyn. 

Dnia 1 grudnia br. aukcja nie doszła do 
skutku z powodu braku nabywców. 

Dnia 3 grudnia br. sprzedano w całości 
wystawione 200 skrz. pomarańcz cypryjskich. 
Towar był bardzo dobry gatunkowo i uzyska- 
no za niego wysoką cenę 2.15 do 2,35 za 1 kg 
netto. 

Pomarańcze z Cypru cieszyły się żywym 
zainteresowaniem. ponieważ odczuwa się o- 
becnie na rynku brak towaru i prawdopodob- 
nie mające nadejść partie pomarańcz hiszpań- 
skich i włoskich nie zdążą wejść na rynek je- 
szcze przed świętami. 

SYTUACJA NA GDYŃSKIM RYNKU 
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Ostatnie obliczenia obrotów za miesiąc 
listopad wykazały, że obroty w tym mie- 
siącu jako najruchliwszym miesiącu w se- 


aukcyj przedsta- 


zonie przedgwiazdkowym, wynosiły zale- 
dwie 50% obrotów zeszłorocznych. Obroty 
dokonane w listopadzie nie były większe jak 
w październiku. Tegoroczny sezon gwiazdko- 
wy zawiódł importerów zupełnie. Ponieważ 
w grudniu kupcy krajowi czynią już bardzo 
małe zakupy, pozostanie u importerów bardzo 
dużo zapasów towarów gwiazdkowych. Z po- 
wodu braku większego zapotrzebowania, im- 
porterzy nie chcąc zatrzymać dużych zapa- 
sów starają się wyzbywać towar bez zarobku, 
a nawet niżej kosztów własnych, aby tylko 
nie narazić się na wielkie straty. Jedynym 
artykułem, którego cena zwyżkuje jest kawa 
brazylijska, ziarno kakaowe i masło kakaowe. 


Kawa surowa. 

Kawa brazylijska zwyżkowała na ryn- 
kach zakupu, jak już poprzednio donosiliśmy 
do 4 sh. na 50 kg. Ceny zakupu cost and 
freight C. & F.) wynoszą około 40 sh. za 50 kg. 
Narazie nie ma widoków, aby cena na rynku 
wewnętrznym zniżkowała. a to ze względu na 
koszty kompensaty. Koszty te zwiększyły się 
w ostatnich tygodniach z 42 do 73%. Popyt na 
kawy brazylijskie duży — podaż bardzo mała. 
Niektóre firmy importowe wyprzedały już 
swoje zapasy i czekają na nowe transporty. 
Ceny towaru oclonego zwyżkowały na posz- 
czególne gatunki kawy brazylijskiej o 15—20 
groszy na kg. Cena na gat. Victoria 7 waha 
się od 4,45 do 4,50 zł za kg. 

Ceny na kawy niebieskie bez zmiany. To- 
waru tego dosyć. 


Herbata. 

Tendencja zniżkowa. Podaż większa, po- 
pyt słabszy niż w poprzednich okresach. Ceny 
ustabilizowały się na około 15,00—15,05 zł za 
kg. Odnosi się to tak do herbaty cejlońskiej 
jako też z Indii holenderskich i brytyjskich. 
Jedynie lepsze gatunki mają cenę trochę wyż- 
szą. Stabilizacja cen jest wynikiem zwiększo- 
nego dowozu herbaty w transakcjach wiąza- 
nych. 


Korzenie. 

O ile chodzi o pieprz — sytuacja na ryn- 
ku krajowym bez zmiany. Zainteresowanie 
nadal bardzo słabe. Pociągnęło to za sobą 
zniżkę ceny o 15 do 20 gr na kg. Za pieprz 
czarny uzyskuje się obecnie 4,70 do 4,75 zł za 
1 kg. Cynamon i ziele angielskie poszukiwa- 
ne. Towaru tego nie ma jednak na rynku 
gdyńskim. W przyszłym tygodniu nadejdzie 
transport cynamonu z kompensaty chińskiej. 


Owoce suszone. 


Rynek normalny. Zapotrzebowanie umiar- 
kowane pomimo okresu świątecznego, w któ- 
rym powinno być wyjątkowo duże. Figi 
1,40—1,45 zł za kg, rodzynki — 1,95 zł, ko- 
ryntki — 1,35, sułłanki tureckie i greckie — 
1.95—2,05 zł, sułtanki amerykańskie 2,30——2,40) 
zł. Orzechy włoskie — brak nawet reflektan- 
tów. Orzechy laskowe szpie około 3,50 zł 
za kg. 


Masło i ziarno kakaowe. 


Masło kakaowe na rynkach zakupu nadal 
zwyżkowało. Obecnie dostawcy żądają już 
hfl. 110,— za 100 kg. Towar oclony sprzedaje 
się po 4,55—4,60 za kg. 

Ziarno kakaowe zwyżkowało na rynkach 
zakupu do 51—58 sh. za 50 kg (cena cif) zależ- 
nie od gatunku ziarna. 


KRONIKA ZAGRANICZNA. 
Włochy. 


We Włoszech rozpoczął się obecnie sezon 
mandarynek. Ponieważ pierwsze partie, jakie 
ukazały się na rynku nie nadają się na eks- 
port, w najbliższym czasie nie należy się spo- 
dziewać ładunków. Ogólne tegoroczne zbiory 
zapowiadają się lepiej niż w roku ubiegłym. 
Mniejsze są natomiast zbiory cytryn. Cena po- 
marańcz włoskich spadła na rynku wewnętrz- 
nym. Cena eksportowa jest wyższa z tenden- 
cją spokojną. 

Żywszym zainteresowaniem cieszyły się 
w ostatnich dniach jabłka, mimo to jednak 
transakcyj dokonywano przy niższej cenie, 
niż w pierwszych dniach listopada br. Podob- 
nym zainteresowaniem cieszą się winogrona, 
na które od dłuższego czasu nie notowano 
transakcyj. 


Turcja. 
Turcja notuje dalsze transakcje na sułtan- 
ki, których łącznie dokonano na 47.635 ton. 


Ostatnie notowania cen: 


za 100 kg cif porty kontynentu cif porty angielskie 


typ 7—13 Lt 17,75 sh 30.3 
SMED a MT Toa 
„ 9—15 . 20, — n 34, 
„ 10—16 „ 24,5 dE 
> MEIR A20ÓD 45.6 


Eksport sułtanek z końcem listopada br. 
wyniósł 36.955 ton. Z tego do portów europej- 
skich załadowano 27.600 ton, do portów an- 
gielskich 8.720 ton. do pozostałych portów 
635 ton. 


Gdyński Import Owoców Południowych 


GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telełony 21-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL”". 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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Aukcje owocowe 


w Gdyni ŻY 
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Spółka z o. o. 


Biura: Nabrzeże Francuskie 


Telefony: 19-44 19-45 19-46 
MAGAZYN: 19-47 


J. Gerner i $ -ka Polskie Towarzystwo 


Dom Przemysłowo - Handlowy dla Handlu Bananami 


NABRZEŻE ERANCUSKIE. 


LAMPO BEI. SP. Z OGR. ODP. 

I PAKOWNIA W GDYNI. 

ŚLIWEK -9 

oz wic NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 

SUSZONYCH DOJRZEWALNIA  BANANOW 
— — — 


| 
Gdyn GGN Port ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN”* - GDYNIA 


NABRZEŻE FRANCUSKIE TELEFONY: 
1553, 1556, 1944, 1945, 1946. 
TELEFON: CENTRALA 19 - 44 
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Od Redakcji Biuletynu 


Pragnąc w nadchodzącym, szóstym. roku wydawnietwa Biuletynu uwzględnić uwa- 
gi czytelników co do treści poszczególnych działów Biuletynu oraz kierunku, w jakim 
działy te należałoby udoskonalić lub zmodyfikować, Redakcja Biuletynu pozwala sobie 
prosić o udzielenie odpowiedzi na niżej umieszczoną ankietę, zaznaczając, że odpowiedzi 
te mogą być bezimienne. 

Otrzymany w drodze ankiety materiał zostanie opracowany, wysunięte zaś dezydera- 
ty, w miarę możności, będą uwzględnione 

dpowiedzi na zapytania prosimy formułować możliwie zwięźle. na pytanie pod 
p. III prosimy dać odpowiedź przez podkreślenie odpowiedniego działu. 


w Gdyni 


Redakcji Biuletynu Izby Przemysłowo-Handlowej 


| I. Czy czyta Pan Biuletyn, czy tylko przegląda lub odkłada nie czytając? 
II. Czy egzemplarze Biuletynu są przez Pana kompletowane? 
III. Jakie działy Biuletynu najbardziej Pana interesują? 


Działy stale: 
1. artykuły wstępne, 
2. wiadomości z Gdyni, 
3. wiadomości morskie, 
4. wiadomości celne, eksportowe i importowe 
5. możliwości eksportowe, 
6. przemysł i handel rybny na Wybrzeżu, 
7. gdyński rynek owocowo-kolonia lóż 


| Działy niestałe: 

| 1. sprawy komunikacyjne, 

sprawy taryfowe, 

sprawy podatkowe, 

sprawy turystyczne, 

rynki artykułów żywnościowych. 
wystawy i targi, 

. przetargi, 

wydawnictwa. 
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IV. Jakie informacje dodatkowe pragnąłby Pan znaleźć w Biuletynie? 
V. Czy odpowiada Panu częstotliwość ukazywania się Biuletynu? 
VI. Czy uważałby Pan ukazywanie się Biuletynu dwa razy w miesiącu za dostateczne? 


VII. Czy dogadzałoby Panu, aby dział linij E yt został rozsyłany, jako dodatek 
w formie wielkiego ściennego arkusza co 10 dni? 


VIII. Uwagi dodatkowe, 
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| Oo Wydawnictwa 
| 


Kończąc tym numerem piąly rok wydamnictwa Biuletynu, zgodnie z ustaloną tradycją 
|spfadamy Czytelnikom i Sympaiykom naszego pisma najlepsze życzenia z powodu nad- 
chodzących Świąt Bożego Narodzenia i Nowego Roku. Wyrażamy przy tym nedzieję, że 
poprawa syluacji gospodarczej, której nadejście sygnalizowaliśmy już przy tej samej okazji 
m roku zeszłym, a która coraz wyraźniej daje się odczuć, mw dalszym ciągu będzie się umac- 
niala i rozszerzała, dając bodźca do troórczej pracy we mszysikich dziedzinach działalności 


gospodarczej. 


Przełomowy okres polskiego handlu drogą morskq 


(Umagi na tle pracy dr. Boleslawa Kasprowicza pt. „Kierunki polskiego handlu zagranicznego 


m latach 1929—1935 ze szczególnym umzględnieniem udziału i roli Gdyni“, str. 


85, nakł. 


Rady Interesantów Portu w Gdyni, (grudz.) 1936). 


7 lat rozwoju polskiego handlu drogami 
morskimi, jaki to okres przedstawia nam w swej 
najnowszej pracy dr Boleslaw Kaspromicz, to 
— w porównaniu do niewielu lat naszego sa- 
aodzielnego bytu — czas dostateczny dla usta- 

ania stopnia polskiej zdolności marynistycznej 
W dziedzinie handlowej. Publikacja dowodzi, 
że egzamin zdaliśmy nawet więcej jak zada- 
walająco. Mimo kryzysu i rewolucyjnych 
zmian w cenach, okres siedmioletni pozwala 
definitywnie ocenić naszą morskość handlową, 
tym więcej, gdy poznamy, jak układały się cyf- 
rowo właśnie w tym czasokresie nasze stosunki 
handlowe drogą morską. 


Badając niezwykle liczne tablice — 
książki, lecz krótkie i łatwe, — stwierdzamy, 
że polski handel morski to nie efemeryda, lecz 
fakt stały, który zaistniał nie tylko na morzach 
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przybrzeżnych Europy północno - zachodniej, 
ale również na wszystkich prawie szlakach 
morskich. Następnym wnioskiem ze studium 
pracy jest stwierdzenie, że handlowe osiągnię- 
cie oddalonych wybrzeży i utrwalenie się na 
nich nastąpiło li tylko dzięki Gdyni, i tylko 
Gdynia ten handel nadal rozszerza i ilościowo 
i obszarowo; ostatnio dopiero w r. 1934 i 1935 
— zdaje się jakby następował podział pracy 
między Gdynią i Gdańskiem — tym odwiecz- 
nym portem, teraz ciągnącym się za swą mło- 
docianą towarzyszką. Zdobycze, jakich doko- 
nały nasze porty, a właściwie Gdynia, od- 
czuły porty i koleje zagraniczne. 

Opierając się na położeniu i dostępności — 
lądowej oraz morskiej — w stosunku do na- 
szych portów, względnie w stosunku do kraju, 
autor podzielił powierzchnię ziemi na krainy 
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czyli regiony, uwzględniając szlaki lądowe 
i morskie, łączące Gdynię z nimi. Ponieważ 
uważam, że w niektórych wypadkach określe- 
nie podziału nie jest całkiem właściwe, podaję 
je tutaj wg własnego porządku i właściwej zda- 
niem moim terminologii. Krainy są następu- 
jące: 

A. Państwa europejskie: 

. 1) Niemcy, 2) Rosja; 

II. 3) małe państwa bałtyckie, 4) pań- 
stwa czarnomorskie, 5) państwa śród- 
ziemnomorskie; 

6) atlantyckie państwa kontynental- 
ne, 7) państwa północne (z posiadłoś- 
ciami brytyjskimi w Europie). 

(Czechosłowację, Węgry, Austrię i Szwaj- 

carię zupełnie słusznie autor pominął). 

B. Ziemie pozaeuropejskie: 
I. 8) śródziemnomorska Afryka i Azja, 

9) Afryka równikowa i południowa, 
10) Azja południowa i środkowa oraz 
Daleki Wschód; 

II. 11) Australia z Oceanią; 

III. 12) Kanada i wyspy pobliskie, 
13) Stany Zjednoczone Am. Pn., 
14) Ameryka środkowa, 15) atlantyc- 
ka Ameryka Południowa i 16) pacy- 
ficka Ameryka Południowa. 

Z każdym wymienionym okręgiem rozpa- 
truje autor polską wymianę towarową w okre- 
sie 1929—1935, biorąc ją sumarycznie wg wagi 
i wartości: w obrotach ogólnych a przez porty 
polskie i oddzielnie przez Gdynię, Gdańsk 
i przez obce porty, względnie bezpośrednio ko- 
lejami w stosunku do państw europejskich. 
Wartość pracy dr. Kaspromicza jest tym wyż- 
sza, że autor podaje przejrzyste tabelki liczb 
rzeczywistych i względnych, ponadto wartość 
przeciętną 1 tony. Właśnie na tych tabelkach 
się opierając, wyciągnęliśmy wnioski poprze- 
dnio podane. 

Przełomowym okresem dla polskiego han- 
dlu morskiego są lata 1932—1933. Prawda, zdo- 
bywanie kontynentów i wysp ziemi szło dosyć 
równolegle z latami i oddaleniem: bliższe okre- 
gi zdobyliśmy już pierwej, a przede wszystkim 
w r. 1931, dalsze okręgi w r. 1932, a jeszcze 
dalsze w r. 1933. W następnych latach utrwa- 
laliśmy się na zdobytych punktach, starając się 

otęgować w nich nasz handel ilościowo i ja- 

ościowo i równocześnie rozszerzać się na 
punkty sąsiednie. Przy rozważaniu tych rze- 
czy AAi każdego rola Gdańska. Jest ona 
wybitnie pasywna. Nie miałem dotąd w ręku 
pracy, któraby w tak oczywisty sposób wyka- 
zała, że zbudowanie polityczne polskiego portu 
było rzeczą nieodzowną dla polskiej ekspansji 
handlowej drogą morską, biorąc rzecz zarówno 
zasięgiem jak i ilością oraz jakością obrotów 
towarowych. Wcale wyraźnie wynika z pracy 
d-ra Kasprowicza, że Gdańsk w olbrzymiej 
mierze korzysta z pionierskiej i konstruktyw- 
nej pracy Gdyni, a bez Gdyni byłby portem 
posiłkowym dla portów niemieckich i ewentu- 
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alnie dla innych portów Morza Północnego, 
a ofenzywnym stałby się może jedynie wobec 
portów Bałtyku wschodniego. Jak dalece zbie- 
ra Gdańsk korzyści z pracy akwizycyjnej Gdy- 
ni. dowodem jest jego obrót handlowy z Afry- 
ką równikową i południową. Cała praca jest 
dokumentem pierwszorzędnym odnośnie za- 
niedbań Gdańska w rozwoju polskiego handlu 
morskiego. Gdańskie obroty rozwijają się od 
wypadku do wypadku. Mimo swej starej tra- 
dycji portowej i handlowej, Gdańsk przewyż- 
sza Gdynię iłością obrotów ogólnych w stosun- 
kach handlowych tylko z Niemcami, odnośnie 
importu — tylko z małymi państwami baltyc- 
kimi, odnośnie eksportu — tylko z Ameryką 
Północną i Środkową oraz Południową pacy- 
ficka, ponadto z państwami północnej Euro- 
py. Jest rzeczą charakterystyczną, że w obro- 
tach handlowych ze Stanami Zjednoczonymi, 
Europa północną i małymi państwami bałtyc- 
kimi zachodzi odwrotny stosunek scar 
Gdańskiem a Gdynią w imporcie a eksporcie; 
oto w jednym z nich zazwyczaj się wyłado- 
wuje, a w drugim załadowuje. jeśli chodzi o 
wartość sumaryczną, Gdańsk góruje nad Gdy- 
nią naturalnie w obrotach z Niemcami, poza 
tym to tylko w eksporcie do Kanady. W prze- 
ciętnej wartości jedej tony obrotu Gdańsk 
góruje nad Gdynią w eksporcie do wszystkich 
wybrzeży Europy, Azji i śródziemnomorskiej 
Afryki oraz atlantyckich wybrzeży Ameryki 
Południowej, w imporcie zaś — w przywozie 
z kontynentalnych wybrzeży oceanicznych 
Europy, Azji południowej i wschodniej oraz 
Ameryki Środkowej. 


Poza sprawą gdańską nasuwają się nastę- 
pujące znamienne ze studium pracy d-ra Ka- 
sprowicza spostrzeżenia: 1) bodaj stale prze- 
ciętna wartość towarów eksportowanych jest 
niższa niż importowanych (branych ogółem w 
obu wypadkach), 2) zawsze jest wyższa war- 
tość towarów, idących do czy z Polski przez 
porty obce, względnie kolejami, 3) rozmiary 
naszego handlu zagranicznego, branego war- 
tością, są nikłe w rozmiarze ogólnie świato- 
wego handlu zagranicznego, 4) bilans handlo- 
wy z krajami pozaeuropejskimi mamy ujem- 
ny. Drastyczny przykład górowania portów 
obcych a ostatniego miejsca Gdyni w przecięt- 
nej wartości tony naszego obrotu handlowego 
zachodzi w naszych obrotach handlowych z 
państwami kontynentalnymi nad Atlantykiem 
i morzem Północnym (str. 64). Jedynie w obro- 
tach handlowych z pacyficką Ameryką Połud- 
niową porty obce wykazują niższą wartość 
1 tony niżeli porty własne, następnie w obro- 
tach kolejowych z Niemcami. Zaznaczyć rów- 
nież wypada, że wartość przeciętna 1 tony na 
tle lat badanych nie jest decydującą o istotnej 
wartości gospodarczej obrotu — chociażby z 
przyczyny zmian w cenach, jakie w omawia- 
nych latach nastąpiły. Poza tym Gdynia zdo- 
bywała stopniowo wysoko wartościowe prze- 
syłki, bo inaczej to, co pozostawało obcym 
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portom — z każdym rokiem coraz mniej, wy- 
kazywałoby coraz wyższą wartość, tymczasem 
wartość ta stale się obniżała, gdy w Gdyni 
zazwyczaj stale wzrastała. Rozważania na te- 
mat zatrzymanych dotąd przez obce porty na- 
szych obrotów wysoko wartościowych dopro- 
wadza każdego zdaje się do wniosku, że po- 
zyskanie i tych obrotów stanie się możliwym 
dopiego, gdy Gdynia zostanie istotnym portem 
rozdzielczym. 

W tabelach pracy uwidaczniają się natu- 
ralnie takie fakty, jak deprecjacja guldena — 
z wielką szkodą dla rozmiarów obrotów gdań- 
skiego portu, oraz polityka reglamentacyjna 
i dewizowa, nasza i państw obcych. Lecz mi- 
mo wszystko nasze obroty morskie w ogóle, 
jak przede wszystkim te, które dokonują się 
przez Gdynię. wykazują nie powstrzymany 
rozwój — nie pęd jednak, co jest tym pewniej- 
sze. W uwagach końcowych zastanawia się au- 
tor nad granicami możliwego wzrostu obro- 
tów handlowych przez nasze porty, zwłaszcza 
w dotychczasowych granicach naszego han- 
dlu za granicznego. Wagowo wzrost może być 
tylko mały, wyższy nieco wartością; nato- 
miast wcale pokaźnie może przedstawiać się 
wzrost tranzytu, czemu też autor poświęca 
końcowo nieco miejsca. Jednak tak w jednym 
jak i w drugim wypadku sprawa wymaga 
ulepszenia naszego aparatu handlowego, oraz 
stałego ulepszania również aparatu technicz- 
nego, co wcale słusznie autor uważa za condi- 
tio sine qua non nawet odnośnie utrzymania 
obecnego stanu posiadania. 


Kolejność rozpatrywania tematów nie 


jest zdaniem moim rozwiązana całkiem szczę- 
Po ogólno 


śliwie przez dra Kasprowicza. 


światowych i polskich obrotach handlowych, 
gdzie autor winien dać również przywóz 
i wywóz wagowy, właściwe miejsce jest dla 
naszych ogólnych obrotów morskich (rozdz. 
111) oraz gdyńskich (rozdz. IV i V), a polem 
dla obrotów z poszczególnymi krainami 
(rozdz. II i VII). zaś dopiero w końcu dla te- 
matu o zmianie kierunku lądowego na morski 
(rozdz. VI). W tym porządku radziłbym stu- 
diować pracę (po str. 7 przejść do str. 15, po 
22 do 8, po 14 do 29, po 79 do 23, po 28 do 80). 
W ten sposób znajdą się w kolejności właści- 
wszej i bliższej sobie nasuwające się pytania 
i odpowiedzi na nie. Wówczas i początek 
„Uwag końcowych“ będzie świetnie pasował 
do poprzedzającego tekstu w naszym porząd- 
ku. Autor winien też — mym zdaniem — 
konsekwentniej dawać wszędzie obroty han- 
dlowe najpierw wagowo, gdyż wlaśnie w okre- 
sie omawianym następowały zbyt gwałtowne 
zmiany cen; zatem właściwszy obraz ewolucji 
naszych obrotów towarowych dadzą nam tyl- 
ko tony. 

Wyszczególnione usterki rozumowania, 
na ogół nieliczne, tłumaczą się zaiste telegra- 
ficznym stylem autora, gdyż w przeciwień- 
stwie do tytułowania pracy oraz niektórych 
rodziałów i tabel, wyraża się on bardzo krót- 
ko i zwięźle. Stąd to wnioskowanie jest do- 
brze ujęte, a przy tym należycie przemyślane, 
ostrożne i tylko słuszne. Praca w tym wzglę- 
dzie stanowi jeden z nielicznych wyjątków w 
naszej literaturze ekonomicznej. Dlatego książ- 
kę tą, aktualną i ważną, a przebogatą w treść 
można śmiało zalecić każdemu ekonomiście, 
politykowi i społecznikowi. 


Walenty Winid, K. E. M. 


POSIEDZENIE PREZYDIUM IZBY. 


W dniu 16 grudnia br. odbyło się pod 
przewodnictwem Prezesa lzby p. Stanisława 
Tora posiedzenie Prezydium lzby. 

Po wysłuchaniu sprawozdania Dyrekto- 
ra Izby dr. J. Kulikowskiego z bieżących prac 
Izby za czas od 1 do 15 gradnia t. zn. od 
chwili ostatniego posiedzenia Prezydium i po 
omówieniu bieżących spraw administracyj- 
nych, Prezydium uchwaliło zwołać na dzień 
12 stycznia 1937 roku Plenarne Zebranie Izby. 
Zebranie to, zgodnie z ustalonym przez Pre- 
zydium programem będzie poświęcone refera- 
tom i dyskusji nad najbardziej aktualnymi 
zagadnieniami gospodarczymi dotyczącymi 
okręgu izbowego. 


POSIEDZENIE KOMISJI PODATKOWEJ. 


W dniu 9 bm., pod przewodnictwem radcy 
Izby p. Alojzego Melerskiego, odbyło się posie- 
dzenie Komisji Podatkowej naszej Izby. Na 
posiedzeniu tym rozpatrzono szereg zagadnień 
z dziedziny podatkowej, mających doniosłe 
znaczenie dla sfer przemysłowych i handlo- 
wych okręgu izbowego. 

Komisja przede wszystkim ustaliła poglad 
swój na zagadnienie reformy świadectw prze- 
mysłowych. Komisja wypowiedziała się za- 
sadniczo za całkowitym zniesieniem obowiąz- 
ku wykupu świadectw przemysłowych. Gdy- 
by jednak taka reforma nie mogła być usku- 
teczniona, to Komisja uważałaby za koniecz- 
ne utrzymanie dotychczasowego stanu z tym, 
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żeby opłaty za świadectwa przemysłowe uwa- 
żane były jako zaliczka na podatek obrotowy. 
Poza tym Komisja wypowiedziała się za wpro- 
wadzeniem pośredniej kategorii dla świa- 
dectw przemysłowych pomiędzy kategorią 1 
a 2, przy czym uznała za wskazane, aby lzba 
wystąpiła z wnioskiem o ustabilizowanie wy- 
danych ostatnim okólnikiem Min. Skarbu ulg, 
jakie obowiązywać będą przy wykupie świa- 
dectw przemysłowych na rok 1937. Wreszcie 
Komisja, w związku z dyskusją nad reformą 
świadectw przemysłowych, wypowiedziała 
pogląd, że uszczuplenie dochodów skarbu 
państwa z tytułu zniesienia świadectw prze- 
mysłowych mogłoby znaleźć rekompensatę w 
upowszechnieniu podatku dochodowego. 

W dalszym ciągu swoich obrad Komisja 
rozważała celowość ustalenia ilościowego wy- 
kazu zawierającego pojęcie „partii“ dla 
wszystkich towarów. Po dyskusji Komisja do- 
szła do wniosku, że takiego ustalenia general- 
nego nie dałoby się przeprowadzić i że wykaz 
dla ustalonego określenia partii dla poszcze- 
gólnych towarów powinien być uzupełniany 
w miarę formułowania pojęcia partii przez 
Izbę na żądanie władz. W związku z tym Ko- 
misja ustaliła, że w handlu ziarnem kakao- 
wym za partię uważać należy 5 ton tego to- 
waru, zaś w odniesieniu do tłuszczów tech- 
nicznych za partię uważa się 10 ton w jedno- 
razowej transakcji. 

Następnie Komisja rozważała sprawę wy- 
kupywania osobnych świadectw dla składów 
fabrycznych przedsiębiorstw przemysłowych 
i ustaliła opinię, że każde przedsiębiorstwo 
przemysłowe powinno być uprawnione do 
prowadzenia tylko jednego osobnego składu 
bez obowiązku wykupywania świadectwa 
przemysłowego na ten skład, przy czym w te- 
go rodzaju składach fabrycznych dozwolona 
być powinna sprzedaż tylko wyrobów włas- 
nych i to zarówno w hurcie jak i w detalu. Na 
prowadzenie większej ilości składów fabrycz- 
nych powinny być wykupywane osobne świa- 
dectwa przemysłowe. Oprócz tego składy fa- 
bryczne, zdaniem Komisji, powinny być zobo- 
wiązane do prowadzenia prawidłowej księgo- 
WOŚCI. 


MEMORIAŁ IZBY W SPRAWIE ORGANI- 
ZACJI HANDLU KAUCZUKIEM. 


Izba nasza opracowała ostatnio i wysłała 
do Związku Izb Przemysłowo-Handlowych 
obszerny memoriał w sprawie organizacji han- 
dlu kauczukiem w Polsce w oparciu o port 
gdyński. 

W memoriale tym Izba dała przegląd or- 
ganizacji handlu kauczukiem w portach 
Hamburgu, Rotterdamie i Antwerpii z uwzg!3- 
dnieniem warunków funkcjonowania w tych 
portach gieldy kauczukowej oraz zrzeszeń 
zainteresowanych w handlu tym surowcem, a 
następnie przedstawiła sytuację w handlu 
kauczukien: w Polsce. 
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Z danych Izby wynika, że Polska pod 
względem konsumcji kauczuku (w r. 1934 
przywieziono 4.951 ton wartości 7.616 tys. zł 
w roku 1935 — 4.254 ton wartości 6.845 tys. zł 
i w ciągu 10 mies. br. 4.119 ton wartości 8.121 
tys. zł) nie zajmuje takiego położenia na rynku 
światowym, aby można było już obecnie wy- 
suwać, jak» zagadnienie aktualne, organizację 
w (Gdyni giełdy na kauczuk, poza tym dla 
stworzenia podstawy dla działalności giełdy 
kauczuku niezbędnym jest istnienie domów 
handlowych, trudniących się transakcjami 
kauczukiem, ekspertów, maklerów oraz całe- 
go sztabu fachowców potrzebnych dla insty- 
tucyj arbitrażowych oraz likwidujących roz- 
rachunki z tytulu zawieranych transakcyj. 
O ile więc nie ma Gdynia w chwili obecnej 
warunków dla powstania giełdy kauczukowej, 
należy zdaniem Izby dążyć do udoskonalenia 
zaopatrywania rynku polskiego w kauczuk 
innymi sposobami. Przede wszystkim chodzi 
tu o stworzenie składów konsygnacyjnych te- 
go surowca, przy czym liczyć się należy z fak- 
tem, że na razie, wobec braku firm polskich. 
handlujących kauczukiem i bezpośredniego 
kontaktu z rynkami produkcji, przy organizo- 
waniu składów konsygnacyjnych trzeba bę- 
dzie posługiwać się pośrednictwem firm za- 
granicznych. Poza tym konsygnacja w Gdyni 
ograniczyć by się musiała na razie do obsługi 
tylko rynku polskiego. 

W tych warunkach Izba jest zdania, że 
należałoby sprawę organizacji handlu kauczu- 
kiem omówić z przedstawicielami poważniej- 
szych przedsiębiorstw przemysłu gumowego 
w Polsce, a to dla zorientowania się w możli- 
wościach, jakie posiadamy obecnie w odnie- 
sieniu do fachowców w handlu i znawców te- 
go surowca, jak również dla ustalenia zasad, 
jakiemi należałoby się kierować przy organi- 
zacji własnego handlu kauczukiem. 

Ze względu na poważny dorobek, jaki 
osiągnięty został w latach ostatnich w zakresie 
organizacji handlu bawełną, spodziewać się 
należy, że i w dziedzinie zaopatrywania ryn- 
ku polskiego w kauczuk da się osiągnąć po- 
żądane wyniki. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR- 
TU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU LI- 
STOPADZIE BR. 


Zamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego w miesiącu listopadzie br. osiągnęły 
724.051,9 ton wobec 721.087,2 ton w miesiącu 
październiku r. b. oraz 729.284,9 ton w miesią- 
cu listopadzie 1935 r. 

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje nie- 
znaczny 0,4%-owy wzrost obrotów w porów- 
naniu z ubiegłym miesiącem październikiem 
r. b. oraz również nieznaczny 0,7%owy, ale 
spadek obrotów w stosunku do miesiąca listo- 
pada 1935 r. 

Zamorskie obroty towarowe portu w okre- 
sie pierwszych jedenastu miesięcy (od stycz- 


nia do listopada wł.) roku bież. (6.996.826,5 t.) 
wykazują nieznaczny 2,4%-owy wzrost obro- 
tów w porównaniu z tym samym okresem 
czasu roku ubiegłego (6.835.450,9 ton). 

Na uzyskanie tych ogólnych wyników 
pracy portu w okresie od stycznia do listopa- 
da b. r. wł. złożył się przywóz zamorski — 
1.170.325,7 ton oraz wywóz zamorski — 
5.826.500,8 ton. Ostatni miesiąc spowodował 
poważną poprawę importu, którego wyniki w 
okresie: styczeń — listopad br. wł. wykazują 
bardzo poważny 21,6%-owy wzrost obrotów 
w porównaniu z tym samym okresem czasu 
roku ubiegłego (962.565,4 ton). Wzrost ten 
zawdzięczać należy przede wszystkim surow- 
com, a zwłaszcza rudom i złomowi żelazne- 
mu. Wywóz zamorski w okresie jedenastu 
miesięcy b. r. (5.826.500,8 ton) w porównaniu 
z tym samym okresem czasu roku ubiegłego 
(5.870.865,5 ton) wykazuje b. nieznaczny 
0,8%-owy spadek obrotów, spowodowany w 
w pierwszym rzędzie spadkiem grupy wytwo- 
rów pochodzenia mineralnego. Eksport za- 
morski węgla kamiennego w roku bieżącym 
obniżył się o ok. 4%, co naturalnie musiało 
wywrzeć swój wpływ na całość eksportu w 
porcie gdyńskim. 

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor- 
skich w miesiącu sprawozdawczym złożył się 
przywóz zamorski — 160.454,9 ton oraz wv- 
wóz zamorski — 565.597 ton. 

Przywóz zamorski w miesiącu sprawoz- 
dawczym jest rekordowym w dotychczasowej 
pracy portu. Poprzedni rekordowy przywóz 
miał miejsce w grudniu 1935 roku (149.278,9 
ton). Rekordowy przywóz zamorski w miesią- 
cu listopadzie b. r. (160.454.9 t.) wykazuje po- 
ważny 34,7%-owy wzrost obrotów w porów- 
naniu z przywozem ub. mies. października 
b. r. (119.105,4 ton) oraz jeszcze poważniejszy 
44%-owy wzrost obrotów w stosunku do mies. 
listopada 1935 r. (111.435,6 ton). 

Ten bardzo poważny wzrost obrotów im- 
portu zamorskiego w mies. sprawozdawczym 
spowodowany został przede wszystkim pozy- 
cjami: nasion oleistych — 4.728 t. (w listopa- 
dzie b. r. wobec 2.745 t. w październiku b. r.), 
owoców świeżych — 2.587 t. (1.167 t.), owo- 
ców suszonych — 1.033 t. (946 t.), orzechów 
i migdałów — 273 t. (47 t.), kawy — 706 t. 
(96 t.), herbaty — 184 t. (158 t.), kakao — 
846 t. (755 t.), żywicy — 530 t. (185 t.), śledz: 
solonych — 8.312 t. (5.351 t.), rud różnych i wy- 
pałków pirytowych — 22.345 t. (19.378 t.), olei 
— 145 t. (98 t.), tłuszczów i olejów roślinnych 
— 376 t. (336 t.), tranu — 505 t. (342 t.), napoi 
alkoholowych — 130 t. (97 t.), tytoniu — 244 t., 
(84 t.), siarki — 1.477 t. (149 t.), farb — 87 t. 
(60 t.), garbników —3.378 t. (804 t.), fosfory- 
tów — 16.599 t. (14.468 t.), wełny — 2.085 t. 
(1.390 t.), bawełny — 10.437 t. (7.471 t.), od- 
padków bawełny — 482 t. (271 1.), przędzy ba- 
wełnianej — 288 t. (206 t.), juty — 2.211 t. 
(1.467 t.), szmat — 1.728 t. (1.488 t.), kauczu- 


ku — 426 t. (395 t.), papieru — 1.736 t. (1.273 
t.), celulozy — 1.233 t. (991 t.), żelaza surowe- 
go — 526 t. (451 t.), złomu żelaznego — 54.480 
t. (45.965 t.), miedzi — 1.567 t. (908 t.), cyny — 
233 t. (101 t.), wyrobów żelaznych i metalo- 
wych — 389 t. (173 t.), maszyn, aparatów 
i części — 788 t. (675 t.), częśći wagonów i lo- 
komotyw 465 t. (414 t.), oraz samoch., motocy- 
kli i części 37 t. (17 t.) Miesiąc listopad br. wy- 
kazuje wzrost całego szeregu pozycyj towaro- 
wych importu, które dotychczas pozostawały 
niezmienioae bądź też ujawniały pewne ten- 
dencje spadku — jak np. tytoń, papier, kau- 
czuk itp. Podkreślić natomiast należy bardzo 
poważny wzrost przywozu bawełny oraz zło- 
mu żelaznego. 

Do pozycyj importu zamorskiego, które 
wykazują spadek należą: korzenie — 91 t. 
(141 t.), rośliny i materiały roślinne — 126 t. 
(146 t.), śledzie świeże — 617 t. (824 t.), tłusz- 
cze zwierzęce surowe — 1.413 t. (1.494 t.), prze- 
twory chemiczne — 609 t. (615 t.), skóry — 
3.144 t. (3.611 t.), oraz cynk — brak (15 t.) 

Szczegółowo ilustruje import zamorski w 
porcie gdyńskim w mies. listopadzie r. b. w po- 
równaniu z tym samym miesiącem roku ubie- 
głego poniższe zestawienie: 


IMPORT (tony) 
Listopad Listopad 


1936 r. 1935 r. 
Nasiona różne 25 8 
nasiona oleiste 4.728 6.240 
ryż surowy 15 250 
owoce świeże 2.587 4.712 
owoce suszone 1.033 742 
konserwy owocowe 1 19 
orzechy i migdały 275 278 
kawa 706 24 
herbata 184 101 
kakao 846 1.132 
korzenie 91 152 
rośliny i materiały rośl. 126 26 
żywica 530 1.391 
śledzie świeże 617 361 


śledzie solone 8.312 5.378 


rudy różne i wypałki 


pirytowe 22.343 25.588 
oleje 145 137 
smoła i smary 1 12 
asfalt 40 83 
tłuszcze i oleje roślinne 376 242 
tłuszcze zwierzęce surowe 1.413 1.610 
tran 505 876 
napoje alkoholowe i in. 130 10 
tytoń 244 617 
siarka 1.477 1.028 
przetwory chemiczne 609 218 
farby 87 36 
garbniki 3.378 989 
fosforyty 16.599 6.502 
sól potasowa — 2.850 


skóry 3.144 1.826 
wełna 2.083 1.123 
odpadki welny 96 65 
przędza wełniana 20 15 
bawełna 10.457 9.940 
odpadki bawełny 482 69 
przędza bawełniana 288 109 
len, konopie, sizal i inne 
włókna 33 67 
juta 2.241 2095 
szmaty 1.728 606 
kauczuk 426 876 
wyroby gumowe 34 32 
papier 1.736 1.651 
papa, tektura 79 11 
celuloza 1258 600 
żelazo surowe 526 803 
metale różne 447 283 
złom żelazny 54.480 25.386 
miedź 1.567 859 
cyna 235 46 
cynk — 102 
wyroby żelazne i metalowe 389 307 
maszyny, aparaty i części 788 261 
części wagonów i lokom. 463 604 
samochody, motocykle 
i części 37 44 
różne 10.015 2.042 
Razem 160.455 111.436 


Wywóz zamorski w miesiącu listopadzie 
r. b. (563.597 ton) wykazuje 6,4%-owy spadek 
obrotów w porównaniu z ub. miesiącem paź- 
dziernikiem r. b. (601.982,2 ton) oraz nieco po- 
ważniejszy 8,8%-owy spadek w stosunku do 
miesiąca listopada 1935 r. (617.849,3 ton). Spa- 
dek ten podobnie, jak i w poprzednich mie- 
siącach spowodowany został grupą wytwo- 
rów pochodzenia mineralnego, jak węgiel eks- 
portowy, bunkrowy oraz koks. Spadek węgla 
eksportowego w okresie od stycznia do listo- 
pada b. r. wł. w porównaniu z tym samym 
okresem czasu roku ubiegłego wyniósł ok. 
178 tys. ton. W roku bieżącym obniżyły się 
bardzo poważnie wysyłki węgla przede wszy- 
stkim do Danii oraz Norwegii, Szwecji 


i Włoch. 


Wywóz węgla eksportowego w miesiącu 
sprawozdawczym wyniósł 445.564 ton wobec 
457.455 ton w mies. październiku r. b., bunkru 
—- 40.598 t. (45.152 t.) oraz koksu — 15.450 i. 
(24.134 t.) Poza grupą mineralną wykazały 
spadek pozycje: mąki ryżowej — 95 t. (669 t.), 
szynek i innych peklowanych — 29 t. (46 t.), 
bekonów — 1.163 t. (1.591 t), jaj — 1.668 t. 
(1.698 t.). masła — 751 t. (1.543 t.), cementu — 
217 t. (336 t.), soli — 31 t. (575 t.), wytłoków 
buraczanych — 172 t. (900 t.), karbidu — 395 
t. (438 t.), mączki kostnej — brak (201 t.). bieli 
cynkowej — 465 t. (535 t.), tkanin — 400 t. 
(585 t.). drzewa tartego — 10.448 t. (28.298 t.), 
wyrobów z drzewa — 467 t. (731 t.). klepek — 
25 t. (107 t.), dykty i fornierów -— 1.179 t. 
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(1.472 t.), mebli giętych — 450 t. (477 t.), pa- 
pieru — 357 t. (777 t.), żelaza surowego — 
489 t. (813 t.), żelaza handlowego — 9.132 t. 
(10.188 t.), wyrobów żelaznych i metalowych 
— 861 t. (1.342 t.), szyn kolejowych — 1.590 t. 
(1.660 t.), roza cynku — 337 t. (905 t.) Spośród 
powyższych pozycyj zwraca uwagę poważny 
spadek tarcicy. 

Z bardziej wartościowych artykułów eks- 
portu należałoby zwrócić uwagę na poważny 
spadek eksportu masła. Pozostałe pozycje wy- 
kazują normalne wahania miesięczne. 


Szereg pozostałych pozycyj eksportu wy- 
kazuje wzrost i należą tu: strączkowe — 152 t. 
(47 t.), mąka pastewna — 558 t. (249 t.). słód 
— 2.854 t. (365 t.), nasiona i rośliny — 672 i. 
(236 t.), tłuszcze zwierzęce — 464 t. (106 t.), 
cukier — 4.438 t. (598 t.), makuchy — 1.122 t. 
(987 t.), otręby — 509 t. (brak), soda — 38 t. 
(brak), sól potasowa — 930 t. (3 t.), saletra — 
2.602 t. (2.556 t.), siarczan amonu — 1.536 t. 
(3 t.), bawełna i odpadki — 354 t. (75 t.), wyro- 
by koszykarskie — 139 t. (78 t.), papa i tektu- 
ra — 514 t. (182 t.), celuloza — 1.610 t. (1.056 
t.), metale różne — 102 t. (51 t.), rury żelazne 
i żeliwne — 2.806 t. (2.680 t.) oraz blacha cyn- 
kowa — 548 t. (502 t.) Pomimo poważnego 
wzrostu eksportu cukru w m. listopadzie b. r. 
nie zmieni to spadku wywozu tego artykułu w 
okresie jedenastu miesięcy b. r. Podkreślić na- 
leży bardzo poważne wzmożenie się eksportu 
siarczanu amonu. Dobre rezultaty w roku 
sprawozdawczym daje eksport słodu, prze- 
wyższając rok ubiegły o przeszło 50%. 

Szczegółowo ilustruje eksport zamorski w 
porcie gdyńskim w m. listopadzie r. b. w po- 
równaniu z tym samym miesiącem roku ubie- 
głego poniższe zestawienie: 


EKSPORT (tony) 
Listopad Listopad 


1936 r. 1935 r. 
Strączkowe 152 79 
mąka ryżowa 95 145 
mąka 20 128 
mąka pasitewna 558 3.020 
ryż 224 100 
słód 2.854 1.565 
owoce świeże 12 27 
konserwy owocowe 3 — 
nasiona i rośliny 672 428 
szynki i inne peklowane 29 7 
bekony 1.163 1.692 
dröb i ptactwo bite 348 203 
jaja 1.668 1.683 
masto 751 983 
cement 217 201 
söl 31 208 
wegiel eksportowy 445.564 485.295 
wegiel bunkrowy 40.598 — 44.344 


koks 15.450 7.920 
oleje i parufina 


— 6 
tłuszcze zwierzęce 464 33 


przetwory mięsne 1.948 1.014 
cukier 4.438 12.700 
napoje alkoholowe 17 4 
makuchy 1.122 5.222 
otręby 509 915 
wytłoki buraczane 172 — 
soda 38 966 
salmiak 41 73 
karbid 393 275 
farby 1 15 
biel cynkowa 465 269 
sól potasowa 950 411 
saletra 2.602 3.877 
siarczan amonu 1.536 5.080 
skóry 68 18 
tkaniny 400 525 
bawełna i odpadki 334 177 
drzewo tarte 10.448 11.055 
wyroby z drzewa 467 710 
klepki 75 — 
dykty i forniery 1.179 1.345 
meble gięte 450 5M. 
wyroby koszykarskie 139 41 
papier 357 1.078 
papa i tektura 314 150 
celuloza 1.610 2.077 
żelazo surowe 489 500 
żelazo handlowe 9.132 6.580 
metale różne 102 389 
wyroby żelazne i metalowe 861 5.120 
szyny 1.590 — 
rury żelazne i żeliwne 2.806 3.480 
cynk 837 858 
blacha cynkowa 548 256 
różne 6.304 6.141 

Razem 563.597 617.849 


Dane o ruchu statków w listopadzie w 
porcie podaliśmy już w nr. 33 Biuletynu co się 
tyczy ruchu pasażerów, to jak zwykle w tym 
okresie osłabł on bardzo poważnie. Przyje- 
chało bowiem 294 (446) osoby, w tym: z Anghi 
— 31, Argentyny — 13, Belgii — 12, Brazylii 
— 17, Danii — 28, Finlandii — 8, Francji — 17, 
Holandii — 6, Kanady — 25, Litwy — 1, Nor- 
wegii — 20, Stanów Zjedn. Am. Półn. — 88, 
oraz ze Szwecji — 28. Wyjechało zaś 1.491 
(2.144 osób), w tym: do Anglii — 88, Argenty- 
ny — 409, Brazylii — 43, Danii — 9, Estonii — 
4, Francji — 237, Stanów Zjedn. Am. Półn. -— 
247, Szwecji 7 oraz do Urugwaju — 447 osób. 


DZIAŁALNOŚĆ POLSKIEJ FLOTY HAN- 

DLOWEJ W LISTOPADZIE. 

W miesiącu listopadzie statki polskiej 
floty handlowej przewiozły ogółem 128.695,5 
t. towarów wobec 115.200 ton w odpowiednim 
miesiącu ubiegiego roku. Z tego przypadło na 
iadunki eksportowe 90.212, t., na importowe 
35.758 t. i na przewozy między portami zagra- 
nicznymi i tranzytowe 2.725 ton. 

Wszystkie cztery towarzystwa powię- 
kszyły swe przewozy w sprawozdawczym 
miesiącu w porównaniu do odpowiedniego 
miesiąca 1935 roku i to procentowo najbar- 


dziej Gdynia-Ameryka Linie żeglugowe, oraz 
Polsko Brytyjskie Tow. Okrętowe. 

Statki Żeglugi Polskiej S. A. przewiozły 
70.133 t. towarów wobec 67.294 t. w listopa- 
dzie ub. roku, ten względnie nieznaczny przy- 
rost pokrywa się, zwłaszcza w grupie tram- 
pów tego towarzystwa poważnym wzrostem 
rozmaitości pozycyj przewiezionych towarów, 
a tym samym i wartości i znaczenia tych 
przewozów. Przewozy odbywały się również 
na większe odległości (np. przyjazd ss. „Wi- 
sla” z Południowej Ameryki) co także należy 
mieć na względzie przy porównaniu z prze- 
wozami zeszłorocznymi. 

Eksportowych łandunków statki Żeglugi 
przewiozły 39.194 t., importowych 28.214 t. 
i między portami obcymi i transito 2.725 t. — 
Statki liniowe Żeglugi Polskiej przewiozły o- 
gólem 21.314 ton (XI 1935: 29.665 t) w tym w 
eksporcie 31.514 t. (XI 1935: 29.665 t.), w im- 
porcie 16.120 t. (XI 1935 t.) i w trazvcie i mie- 
dzy portami obcymi 1.189 ton (XI 1935: 330 t.) 
Zaobserwowane od szeregu miesięcy nasilenie 
importu na statkach tego towarzystwa, jak 
widać, osłabło i przewozy importowe są Tuż 
niższe niż w odpowiednim miesiącu ub. roku. 

Grupa żeglugi trampowej składa sie znów 
z dwóch odmiennych pozycyj: właściwych 
trampów, które przewiozły 34.110 1. i przy- 
dzielonego do kombinowanej z G. A. L. 4. 
i frachtowanymi obcymi statkami (makler 
Rothert & Kiłaczycki) linii południowo-amery- 
kańskiej trampa „Wisła“, który przewiózł 
4.709 t., razem 38819 ton wobec 37.629 t. w li- 
stopadzie ub. r. Wzrost przewozów, sam przez 
się nieznaczny, w składzie pozycyj wyka- 
zuje znaczne urozmaicenie pozycyj towaro- 
wych. eksporcie bowiem przewieziono 
węgla 11.290 t. koksu 6.800 t. zhoża 4.784 t. ni- 
tratów 200 t. razem 23.074 t. (XI 1935 26,290 t. 
samego wegla). w imporcie rudy 5606 t.. ko- 
stki granitowej 5.430 t., quebracho 2.393 t. 
skór 102 t., wełny 55 t., orzechów palmowych 
106 t.. kopry 401 t., ziarna sezamowego 50 t., 
maku!aturv 30 t.. drobnicy 36 t., razem 14.209 
t.. wobec 10.839 t. i to samej rudy w listopa- 
dzie ub. rokn. Prócz tego między portami o- 
bcymi (ss. ,, Wisla”) przewieziono 1.536 t. ku- 
kurydzy. 

Mimo widoczny zwrost importu w grupie 
tramnów Żeelusi Polskiej, należv ziawisko ło 
uważać za przypadkowe, wywołane krótkoś- 
cia okresn miesiecznego w stosunkn do czasu 
rotacii dalekobieżneso trampa „Wisła“. — 
W miesiącach, na które przypadnie przyjazd 
„Wisłv” — okaże się przewaga imnortu w mie 
siacach jej odiazdów — zwiekszenie przewo- 
zów ekspotowvch. To samo dotyczy drugiego 
trampa ss. ..Kraków', który, oczekiwany 
w tych dniach ze Środkowej Ameryki. zwię- 
kszy odpowiednio grudniową pozycję impor- 
towa. 

Statki Polsko-Brvtviskiesa Tow. Okrefo- 


wego przewiozły ogółem 9.291 t. towarów 
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(XI 1935: 7.243 t.), w tym 34 t. do Havre, pozo- 
stałe do Londynu i Huli. Na przewozy ekspor- 
towe przypadło 5.716 t (XI 1935: 4.367 t.) na 
importowe 3.575 t. (XI 1935: 2.876 t. i tranzyto- 
wych 27 t. Eksportowych ładunków było na 
Londyn 2.800 t. (z Gdyni 2.511 t., > Gdańska 
489 t.) na Hull 2.901 t. (z Gdyni 1.299 t. z 
Gdańska 1.602 t.), na Havre 15 ton. Importo- 
wych ładunków było z Londynu 1.333 t. (do 
Gdyni 1.054 t, do Gdańska 279 t.), z Hull 
2.223 t. (do Gdyni 1.921 t., do Gdańska 302 t.), 
z Havre 19 t. Przewozu koni w |'istopadzie 
nie było. 

Statki towarzystwa Gdynia-Ameryka Li- 
nie żeglugowe S. A. przewiozły ogolem 1.274 
pasażerów, bez uwzględnienia ruchu pasażer- 
skiego między Ameryką a Kopenhagą, oraz 
7.097 t. towarów „również bez uwzględnienia 
towarów ładowanych i wyładowanych w Ko- 
penhadze. (XI 1935: 1,025 pasażerów i 3.847 t. 
towarów). Wzrost przewozu wystąpi jeszcze 
jaskrawiej jeśli się przytoczy liczby dla XI 
1934: 508 pasażerów t. i 1.806 t. towarów. — 
W przewozie towarów mamy piostęp geome- 
tryczny, wzrost przewozu pasażerów nato- 
miast zawdziecza się odjazdowi ss. ..Pułaski* do 
Ameryki Południowej z 898 pasażerami (oraz 
1.707 t. towarów). ale i listopad ub. roku miał 
wyjatkowo wysokie liczby przewiczów pasa- 
żerskich dzięki uruchomieniu podówczas mo- 
torowca „Piłsudski“. 

Statki Polsko - Skandynawskiego Tow. 
Transnortoweso (Polskaroh) w 15 podróżach 
przewiczły 42.174.5 t. wegla, wyłącznie eks- 
portoweso (XT 1935: 36.789 t.) w tym do Szwe- 
cii 26.987.5 t. (XI 1935: 27.254 t.) i do Norwegii 
15.187 t. (XI 1935: 9.535 t.) Wzrost liczbowy 
przewozów jak i wzrost przewozów do dal- 


szej Norwegii świadczą o wytężonej i nader 
sprawnej pracy floty „Polskarobu' w spra- 
woczdawczym miesiącu. Odwiedzono porty: 
Göteborg (4 razy), Sarpsborg, Norrköping, 
Oxelösund, Tofte, Gävle, Svartvik, Skien, 
Haugesund, Oslo. 


URUCHOMIENIE NOWEGO DŹWIGU 

W PORCIE. 

Dnia 13 grudnia br. odbyfo się poświęce- 
nie i uruchomienie nowego urządzenia prze- 
ładunkcwego dla węgła, zainstalowanego na 
nabrz. śląskim przez firmę „Progress“ Dźwig 
ten o nośności 75 t. zostal wykonany z ma- 
teriałów krajowych przez Górnośląskie Zje: 
dnoczone Huty Królewska i Laura. Jest to 
iuż 3 dźwig dla przeładunku węgla, jaki 
firma „Progress“ instaluje w Gdyni dla prze. 
ładunku węgla ekspotowego. 


NOWA LINIA REGULARNA. 


Polska Agencja Morska zgłosiła do Urzę- 
du Mcrskiego w imieniu Linij Żeglugowych 
Gdynia — Ameryka nową linię okrętową u- 
trzymującą regularną komunikację między 
Gdynią a portami Zatoki Meksykańskiej. Na 
linii tej kursować będą statki w odstępach 


jednomiesięcznych. 
Rozkład pow. linij przedstawia się na- 

stępująco: 

s/s „P. N. Damm“ wychodzi z Gdyni ok. 
15 XII 1936 r. 

sls „Alssund“ wychodzi z Gdyni ok. 28 T. 
OBSZA: 

s/s „P. N. Damm“ wychodzi z Gdvni ok. 
18 II 1937 r. 

sls „Alssund“ wychodzi z Gdyni ok. 28 IH 
1957 r. 


UBEZPIECZENIA OD RYZYKA WOJENNE- 
GO W RUCHU Z PORTAMI HiSZPANII 


Według danych wydziatu ubezpieczeń 
Lloyd's odtąd nie będą przyjmowane ubez- 
pieczenia od strat wynikłych na skutek wojny 
i rozruchów, transportów załadowanych w 
portach hiszpańskich, w hiszpańskim Marok- 
ku oraz na Balearach. 

Premia za tego rodzaju ubezpieczenia 
wynosiła dotychczas 3—4% odtąd będzie pozo- 
stawiona towarzystwom ubezpieczeń zupełna 
swoboda odnośnie przyjmowania w ogóle 
tego rodzaju ubezpieczeń względnie wyzna- 
czania każdorazowo warunków. Taki stan 
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rzeczy dotąd obowiązywał jedynie dla trans- 
portów przeznaczonych do portów hiszpań- 
skich, podczas, gdy pokrywanie ubezpiecze- 
nia partyj ładowanych w portach hiszpań- 
skich odbywało się według ustalonych wa- 
runków. 


WIELKA REORGANIZACJA ŻEGLUGI 
WŁOSKIEJ. 


Rada Ministerialna Włoch, na wniosek 
Mussoliniego w dniu 5 grudnia przyjęły trzy 
ustawy regulujące sprawy eksploatacyjne ma- 
rynarki handlowej, w myśl planu powziętego. 
jak już o tym komunikowaliśmy, jeszcze w 


maju b. roku. Nowa organizacja żeglugi wło- 
skiej, obejmująca również sprawy pracowni- 
ków żeglugi. finansowania towarzystw, budo- 
wy nowego tonażu i subwencyj obowiązywać 
będzie od 1 stycznia 1937, chociaż w niektó- 
rych sprawach, jak np. personalnego składu 
towarzystw na łądzie wejdą w życie nowe sto- 
sunki pracy dopiero na 1 lipca 1937 roku. 

W najbliższych już dniach Instytut Prze- 
myłowej Przebudowy w skrócie I. R. I. (Insti- 
tuto per la riconstructione industriale) ukon- 
stytuuje cztery nowe towarzystwa żeglugowe 
z istniejących obecnie: „Cosulich“, „Lloyd 
Triestino“, „Tirrenia”, „Compania Adriatica 
di Navigatione* i czterech mniejszych, przej- 
mując równocześnie całkowity tabor okręto- 
wy likwidujących się towarzystw. 

Nowe towarzystwa będą to: 

1. Italia, kapitał 500 mil. lirów, tabor 38 
statków z 469 tys. ton, obejmujący całą komu- 
nikację z Ameryką. Centrala w Genui, filia 
i dyrekcja ruchu w Trieście, oraz filie w Nea- 
polu i Palermo. 

Równocześnie z reorganizacją towarzystwa 
nastąpi zmiana i przebudowa tonażu, głównie 
celem. zwiększenia szybkości ruchu na liniach 
do Północnej i Południowej Ameryki. 

2. Lloyd Triestino o kapitale akcyjnym 
300 mil. lirów, 59 statkach z 445 tys. ton, z sie- 
dzibą w Trieście i filiami i dyrekcjami ruchu 
w Genui, Neapolu i Wenecji. To towarzystwo 
będzie obsługiwać linie afrykańskie, jak przez 
Suez, tak i przez Gibraltar, linie do Azji przez 
Suez i linię australijską. 

3. Tirrenia o kapitale 150 mil. lirów i 54 
statkach o pojemności 159 tys. ton brutto. Obej- 
mie ona lini do Lybii, linię „Dokoła Italii", li- 
nie zachodnio-śródziemnomorskie, oraz wszy- 
stkie linie prowadzące do Europy atlantyckiej 
poprzez Gibraltar, a więc i linię bałtycką. Cen- 
trala Tirrenii będzie w Neapolu, filie i dyrek- 
cje ruchu w Genui, Palermo i Fiume. 

4. Adriatica z kapitałem 150 mil. lirów 
i 39 statków o pojemności brutto 136 tys. ton. 
Centrala w Wenecji, filie i dyrekcje ruchu 
w Trieście, Genui i Bari, oraz filia w Neapolu. 
To towarzystwo obejmie linie Adriatyku i Bli- 
skiego Wschodu. 

Osobną, piątą grupę, złożoną z prywat- 
nych, drobnych przedsiębiorstw tworzyć bę- 
dzie w porcie Fiume „Societa Fiumana di Na- 
vigatione", która obsługiwać będzie nadal miej- 
scowe potrzeby komunikacyjne wschodniego 
Adriatyku. 

Przez sześć najbliższych lat cały kapitał 
akcyjny wszystkich czterech towarzystw znaj- 
dować się będzie w ręku I. R. I. (instytutu dla 
przebudowy przemysłowej). Instytut ten w tej 
sześciolatce przeprowadzi program rozbudowy 
floty kosztem jednego miliarda lirów. Specjal- 
ne przywileje otrzymają te prywatne osoby, 
które wezmą udział w subskrypcji na akcje. 

Osobno, dla pokrycia potrzeb finansowych 
nowych towarzystw żeglugowych założone zo- 


staje towarzystwo finansowe „Finmare* (So- 
cieta Finanziaria Marittima), z siedzibą w Rzy- 
mie i kapitałem zakładowym 900 mil. lirów. 
Zadaniem towarzystwa będzie werbunek 
udziałowców akeyjnych do wymienionych to- 
warzystw żeglugi i zapewnienie im celowego 
finansowego poparcia. 

Istniejące subwencje państwowe dla towa- 
rzystw żeglugi, pozostaną nienaruszone, na 
dotychczasowym poziomie. 

Przygotowanie planu było bardzo staran- 
ne i prowadzone było pod osobistym kierun- 
kiem ministrów komunikacji, finansów, podse- 
kretarzy stanu dla spraw marynarki handlo- 
wej, oraz prezesa I. R. I. przez komitet tech- 
niczny, który badał eksploatację istniejących 
towarzystw w ostatnich trzech latach i w roku 
bieżącym. Liczono się również z opinią wszy- 
stkich kierowników towarzystw, jak również 
uwzględniono wszelkie projekty i wnioski, któ- 
re bezpośrednio, lub pośrednio wpłynęły do 
komitetu. 


SZWEDZI ZACZĘLI Z NICZEGO BUDOW- 
NICTWO OKRĘTÓW. 


Znany konstruktor szwedzki, dr H. Ham- 
mar wygłosił w Stockholmie ciekawy odczyt 
o rozwoju budownictwa okrętów w Szwecji. 
Przypomniał on bardzo słaby rozwój budow- 
nictwa okrętowego w tym kraju w latach dzie- 
więćdziesiątych, oraz w pierwszych pięciu la- 
tach nowego stulecia. Wobec tego na kilka lat 
przed wojną nawet istniał projekt ustawy o 
subwencjach państwowych dla budownictwa 
okrętowego w Szwecji, jednak projekt ten 
upadł, gdyż uważano, że w Szwecji braknie 
naturalnych podstaw dla stworzenia własnego 
przemysłu okrętowego, albowiem brakło pod- 
stawowych materiałów do budowy okrętów, 
nie było ekspertów technicznych, ani wyćwi- 
czonych robotników. 

Naturalny bieg wypadków jednak wy- 
kazał bezpodstawność tych obiekcyj. Dr Ham- 
mar, uważa. że główną zaletą i atrakcją 
szwedzkiego budownictwa okrętowego była 
i jest pomysłowość szwedzkich inżynierów, 
która pozwoliła na stworzenie i rozwinięcie 
na stoczniach szwedzkich specjalnych typów 
statków, bez naśladownictwa wzorów zagra- 
nicznych i ten kierunek, jako owocny winien 
być nadal w szwedzkim budownietwie kulty- 
wowany. 


ZNACZNE ZWIĘKSZENIE FLOTY 

FIŃSKIEJ. 

Flota handlowa Finlandii szybko się po- 
większa: w roku 1935 przyrost tonażu wyraził 
się liczbą 72.000 t. rej. brutto, natomiast do 
grudnia 1936 nabyto tylko z drugiej ręki stat- 
ków 41 z 115.000 t. r. br. pojemności. W ostat- 
nim czasie zwiększa się również odsetek budo- 
wanego w Finlandii i za granicą na rachunek 
fińskich armatorów tonażu handlowego. 
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WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


ZATARGI HANDLOWE PO DEWALUACJI 

GULDENA HOLENDERSKIEGO. 

W związku z dewaluacją guldena holen- 
derskiego często powstają zatargi firm eks- 
portowych polskich z odbiorcami holender- 
skimi, co do zapłaty, zwłaszcza w kontraktach, 
opiewających na walutę złotą, następnie co 
do terminów uregulowania należności, przy- 
padających na okres przed dewaluacją, a 
wpłaconych po dewaluacji i inne. 

Wydawanie opinii w tych sprawach wy- 
maga zbadania wszystkich elementów przez 
prawników, gdyż, jak wynika z dotychczaso- 
wej praktyki, same zastrzeżenie płatności we- 
dług klauzuli złota nie wystarcza i jest oce- 
niane przez sądy holenderskie przy uwzględ- 
nieniu innych danych, wynikających z kon- 
traktu, daty jego zawarcia itp. 

Szereg tirm jednak w kontraktach daw- 
nych lub nowych ubezpiecza się przed ryzy- 
kiem kursowym w ten sposób, że zawiera 
kontrakty w złotych polskich, albo w walucie 
zagranicznej, którą uważa za stałą, lub też 
stosuje system sprzedaży na termin wg ustalo- 
nej z góry stopy wymiennej. 

W wielu wypadkach przy wykonywaniu 
kontraktów ze stratą w związku z dewaluacją 
firmy holenderskie w drodze polubownej 
zgodziły się pokryć połowę tej straty. W naj- 
trudniejszej natomiast sytuacji znalazły się 
firmy polskie, które nie wykazały dobrej woli 
wywiązania się z zobowiązań dostawy 
i zerwały jednostronnie umowę. Straty tych 
firm są oczywiście znacznie poważniejsze. 


OGRANICZENIA IMPORTU CUKRU DO 
HOLANDII. 


Rząd holenderski przedłożył w dniu 24 XI 
1936 r. Stanom Generalnym wniosek nagły w 
sprawie udzielania pomocy przemysłowi cu- 
krowemu na Jawie. Plan rządu przewiduje 
skontyngentowanie wwozu cukru wszelkich 
rodzajów do Holandii oraz udzielenie subsy- 
dium z Kryzysowego Funduszu Rolnego w 
wysokości 800.000 hfl.. które wpłacane będzie 
przy wwozie cukru jawajskiego do Holandii. 
Rząd spodziewa się, że plan tego rodzaju po- 
zwoli na wyrównanie ceny cukru jawajsk:ego 
na rynku holenderskim do poziomu opłacalno- 
ści, zaś odpowiednie zamknięcie granie dla 
importu cukru z pozostałych krajów zapewni 
przemysłowi cukrowemu na Jawie zbyt ca 
85.000 t. cukru w Holandii. 

Na podstawie posiadanych pełnomocnictw 
kryzysowych rząd holenderski wprowadził 
z dniem 25 listopada r. b., kontyngentowanie 
wwozu cukru do Holandii.. Warunki kontyn- 
gentowania przedstawiają się, jak następuje 
— kontyngentowaniu podlegają wszystkie ro- 
dzaje cukru. Okres skontyngentowania — 
6 miesięcy: 25 XI 36 — 25 V 37. 
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Ustawowy przydział kontyngentu wynosi 
80% przeciętnego przywozu brutto w ciągu 
sześciu miesięcy okresu bazowego. Okres ba- 
zowy — r. 1935. 

Przywóz cukru z Polski do Holandii od 
r. 1951 przedstawiał się, jak następuje: 


Cukier buraczany suromy (poz. stat. hol. 866) 


on 1000 hfl. 
1931 26.735 1.338 
1932 14.288 788 
1933 12.516 5603 
1934 8.545 304 
1935 93 3 
1936 (paźdz.) 186 7 


Cukier buraczany biały, rafinowany 
(poz. stat. hol. 869) 


ton 1000 hfl. 
1931 13.299 1.088 
1932 16.965 1.116 
1935 3.920 225 
1934 335 16 
1935 781 55 
1936 (paźdz.) 425 16 


Jak wynika z powyższych cyfr, przywóz 
cukru z Polski do Holandii w ostatnich la- 
tach uległ ewałtownemu spadkowi. W roku 
bazowym 1935 przywóz ten był najmniejszy, 
zatem przysługująca kwota roczna kontyn- 
gentu na cukier surowy 72,4 ton. zaś na cukier 
biały rafinowany 61.4 ton, jest minimalna. 


WIDOKI ZBYTU LISTEW DO RAM W IN- 

DIACH BRYTYJSKICH. 

Indie Brytyjskie przywożą z zagranicy 
dość znaczne ilości listew do ram. Statystyka 
oficjalna notuje za rok 1934/35 import o war-- 
tości blisko'900 tys. zł. Głównymi dostawcami 
są: Niemcy, Włochy i Belgia. 

Udział Polski jest dość mały (w r. 1934/35 
wynosił około 40 tys. zł). Mimo konkurencji 
krajów zagranicznych listwy do ram produk- 
cji polskiej mają widoki zbytu w szerszych 
ramach niż dotychczas, o ile akeja eksportowa 
zostanie należycie postawiona pod względem 
jej organizacji. 

Jak wykazują cyfry statystyki indyj- 
skiej. import z Polski ulegał dotąd znacznym 
wahaniom, wynosił on (1 rupia =2 zł): 


r. 1950/31 — 46,7 tys. rs. 
r. 1951/32 — 21,5 tys. rs. 
r. 1932/35 — 5,9 tys. rs. 
r. 1953/54 — 26,7 tys. rs. 
r. 1934/35 — 19,5 tys. rs. 
IMPORT MASZYN I NARZĘDZI ROLNI- 


CZYCH DO ARGENTYNY. 

Argentyna importuje z zagranicy różne 
typy maszyn i narzędzi rolniczych. mianowi- 
cie: pługi żelazne lub stalowe jednoskibowe 


(w r. 1935 — 6.745 sztuki, głównie ze Stanów 
Zjedn.. Kanady. Czechosłowacji i Niemiec), 
jedno lub wieloskibowe na kołach (2.505 sztuk 
— z tych samych krajów), lemiesze żelazne do 
pługów (2.298 ton ze Stanów Zjedn., Kanady, 
Niemiec, Francji, Hiszpanii i Anglii), części 
wymienne do pługow (1.586 ton ze Stanów 
Zjedn.. Niemiec, Kanady, Francji), poza tym 
źniwiarki (1.500 sztuk ze Stanów Zjedn., Ka- 
nady), siewniki (2.210 sztuk ze Stanów Zjedn. 
i Kanady), brony (2.595 sztuk — głównie ze 
St. Zjedn., mniejsze ilości z Kanady. Niemiec, 
Anglii), części zamienne do różnych maszyn 
(5 3,264 ton — głównie ze St. Zjedn.. następnie 
z Niemiec, Anglii, Kanady. mniejsze ilości z 
Francji, AR malh, Szwecji, Austrii. Włoch). 
Bliższa analiza danych statystycznych 
wykazuje, że import maszyn i narzędzi ralni- 
czych do Argentyny ma w ciągu lat ostatnich 
tendencję do wzrostu. W stosunku do global- 
nego przywozu | udział tej grupy wzrósł z 0,7% 
w r. 1934 do 1 5% w r. 1935. Tendencja WZTO- 
stu utrzymuje się nadal; w pierwszym półro- 
czu 1936 import wynosił 7.518 sztuk, a w pier- 
wszym półroczu 1935 — 4.158 sztuk. W związ- 
ku z eksportem kukurydzy do Stanów Zjed- 
noczonych oraz zniżką cen na szereg artyku- 
łów eksportowych w dużych ilościach z Ar- 
gentyny, polepszyła się wydatnie sytuacja rol- 
nietwa argentyńskiego. Bezpośrednio z tym 
zaś lączy się wzrost zapotrzebowania na za- 
graniczne maszyny i narzędzia rolnicze. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ P. I. 
E. W OKRESIE OD 17 LISTOPADA 
DO 7 GRUDNIA 1936 R. 


AUSTRIA. Oczekiwane jest ogłoszenie obszernej 
noweli do taryfy celnej jeszcze w ciągu bieżącego 
roku. Zmiany celne polegać mają jakoby głównie na 
podwyższeniu obciążenia dotychczasowego. i dotyczy- 
lyby, wyrobów z drzewa, chemikalij, papieru, wyro- 
bów tokarskich, drutu stalowego i innych. Lista arty- 
kułów wymagających zezwolenia na wwóz miałaby 
jednocześnie ulec rozszerzeniu. 

} 

BELGIA. Cło na części samochodów i karose- 
ryj uległo zmianie z dn. 16 ub. m. 


BRAZYLIA. Kwota dewiz, jaką należy odstępo- 
wać Bankowi Brazylijskiemu po kursie oficjalnym 
przy wywozie wełny została obniżona z 55% ma 20%. 

Dnia 17 ub. m. ukazało się wyjaśnienie w sprawie 
obniżenia t. zw. urzędowej wagi towaru, który jest 
opatrzony podkładkami tekturowymi, słomą, trocina- 
mi, wełną drzewną i t. p. 


CHILE. Do dnia 54 grudnia br. 
groch siewny i na siemię lniane 


obniżono cło na 


CZECHOSŁOWACJA. Cło na grape-fruit'y zo- 
stało obniżone z dniem 11 ub. m. 


Sfery handlowe domagają się obniżki ela na 
jaja. 

Z dniem 10 bm. ulega minimalnej zwyżee doda- 
tek celny na żyto — inne dodatki natomiast pozosta- 


ja bez zmiany. 


DANIA. Do parlamentu złożony został projekt 
nowej ustawy walutowej. Ustawa obecna miała obo- 
wiązywać do końca 1957 r. Nowy projekt przewiduje 
możność zawierania prywatnych transakeyj kompen- 
sacyjnych. poza tym możność przenoszenia z je ych 
firm na inne pozwoleń dewizowych. Istnieje praw«lo- 
podobieństwo. że usiawa w brzmienin, jakie zostanie 
przyjęte przez parlament wejdzie niedługo w życie 
i będzie posiadać ważność do końca 1958 r. 

Z dniem 1 stycznia 1957 r. wprowadzona zostaje 
zmiana w wykazie duńskiej Centrali Dewiz, miano- 
wieie pęcherze ryb i żelatyna w płatkach zostają wy- 
łączone z poz. 1411 i przeniesione ilo poz. 1417 


FINLANDIA. W związku z nicodnowieniem do- 
datkowej umowy fińsko-hiszpańskiej z 1 listopada ub. 
roku podwyższone zostały eta na kilka południowych 
artykułów rolniczych. 

Ustawa. upoważniająca rząd fiński do stosowania 
restrykcyj wobec krajów, ograniczających import to- 
warów fińskich, jest co rok przedłużana przez parla- 
ment. Obecnie rząd fiński wniósł projekt przed!uże- 
nia jej mocy na okres 5 lat, t. j. do końca 1959 r. 

Komisja budżetowa wprowadziła zmiany do pro- 
jektu rządowego reformy taryfy celnej. między in- 
nymi w zakresie importu mąki ziemniaczanej i zwrotu 
cel. następnie ceł na żyto i mąkę żytnią. przy czym dla 
artykułów tych mają być wprowadzone cła ruchome, 
dla żyta w zależności od notowań giełdowych. a Jla 
mąki w zależności od wysokości cła na żyto. 

W zakresie premiowania artykułów rolniczych 
nastąpiła zmiana, mianowicie powiększone zostały pre- 
mie dla masła, serów wysokogatunkowych, jaj i nie- 
zmienione zostały premie dla mięsa wieprzowego, wo- 
łowego. reniferowego. 


FRANCJA. Clo na kartofle świeże wwożone mię- 
dzy 1 lipca a 51 lutego zostało obniżone w myśl de- 
kretu z 17 ub. m. 

Dekret z 15 ub. m. podwyższa cła na jod i jodki. 
Z dniem 27 ub. m. cofnięta została stawka konwencyjna 
przyznana Austrii na miedź w stopie z cynkiem. 

Opłata licencyjna na jaja o wadze niżej 55 gr. 
(o ile transport nie zawiera jaj o wadze wyższej) zo- 
stała zniesiona w myśl dekretu z 16 listopada br. (p. 
układ polsko-francuski). 

Ogłoszonu została decyzja Generalnej Dyrekcji 
Ceł w sprawie taryfikacji asfaltu niektórych gatunków 
w związku z pobieraniem podatku impcrtowego. 

W myśl rozporządzenia z dnia 27 listopada br. 
podwyższone zostały kontyngenty na miód oraz na 
jęczmień browarniany w czwartym kwartale br. 

Uległo zmianie obciążenie podatkowe soli kuchen- 
nej przy przywozie z zagranicy. 

Z dniem i bm. uległy obniżeniu cła na wszelkie 
nasiona i owoce oleiste (m. in. na siemię lniane). 


Generalna Dyrekcja Ceł wyjaśnia, iz zakaz przy- 
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wozu świec obejmuje wszystkie bez wyjątku ich ga- 
tunki 

Kontyngent przywozowy na węgiel został dwu- 
krotnie podwyższony. 

Dozwolony został przywóz choinek (długości po- 
nad 2 m) w okresie od 1 do 25 bm. 

FRANCUSKIE POSIADŁOŚCI. Tunis. Dnia 
10 ub. m. ogłoszone zostały w Tunisie dekrety francu- 
skie z 2 października br. o obniżeniu ceł i opłat kon- 
tyngentowych. o ile dotyczą one towarów objętych 
unią celną francusko-tuniską. 

Dnia 15 ub. m. ogłoszono okólnik w sprawie tym- 
czasowego (do czasu wywozu) zwolnienia od eła be- 
czek żelaznych i stalowych. zawierających produkty 
chemiczne lub perfumy. 


GRECJA. Z dniem 4 ub. m. uległo podwyższeniu 
cło na stożki kapeluszowe. 

Rozporządzenia ogłoszone 12 października br. usta- 
lają cła na płytki stalowe, igły gramofonowe i t. p. 
oraz na tkaniny gumowe i dziane przeznaczone do 
wyrobu gorsetów i t. p. specjalnie określonych wv- 
robów. 


HISZPANIA. Według wydanego dekretu wszyst- 
kie banknoty hiszpańskie znajdujące się za granicą 
mają być stemplowane przez konsulaty hiszpańskie. 


HOLANDIA. W połowie listopada rb. doszła do 
skutku transakcja kompensacyjna między Holandią 
a Czechosłowacją, która przewiduje dostawę 60 wago- 
nów świeżych śledzi do Czechosłowacji w zamian za 
wwóz do łłolandii odpowiedniej ilości zboża z Cze- 
chosłowacji. Pozwolenia wwozu na zboże czechosło- 
wackie zostają już wydane importerom holenderskim. 

Rozporządzenie z 16 ub. m. znosi ograniczenia 
przywozu wyrobów z włókna kokosowego. 

Wwóz mięsa i przetworów mięsnych z Polski do 
Holandii jest wzbroniony ze względu na brak umowy 
weterynaryjnej. Wyjątek natomiast stanowi drób i dzi- 
czyzna żywa i bita. których przywóz jest wolny. 


IRLANDIA. Dnia 20 ub. m. ustalił 
okresy kontyngentowe na wwóz opon i dętek samocho- 
dowych. obuwia gumowego. lamp elektrycznych, sd- 
padków marmuru oraz cebuli, 

7 dniem 1t ub. m. podwyższone zostało cło na 
jelita do kiełbas. 


JUGOSŁAWIA, Dnia 1. bm. wchodzi w życie 
uklad dodatkowy między Jugosławią a Czechosłowa- 
cją, w myśl którego Jugosławia obniża cła na na. tę- 
pujące towary: piwo, pończochy jedwabne, stożki fil- 
cowe, jelita sztuczne, żelazo w płytach i sztabach, ru- 
ry i łączniki nieobrobione średnicy ponad 8 milimetr., 
pługi i niektóre ich części. instrumenty do pomiaru 
przestrzeni, niektóre wyroby z żelaza kutego, maszy- 
ny do koszenia i nawożenia, maszyny do cięcia słomy 
i buraków. oraz niektóre żelazne materiały kolejowe 
nie produkowane w Jugosławii. 


rząd nowe 


LUKSEMBURG. Wwóz mięsa świeżego poddany 
został ścisłej reglamentacji przywozowej. 

Według dokumentów z 5 i 5 ub. m. pobierane bę- 
dą opłaty specjalne od masła, mleka, oraz od ubocz- 
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nych artykułów mleczarskich i niektórych innych wy- 
magających lieencyj (jak np. mięsa). 


MEKSYK. Obniżone zostały stawki celne na ma- 
szyny i obrabiarki przeznaczone dla przemysłu tek- 
stylnego, górnictwa i rolnictwa, — na miektóre rodzaje 
farb oraz na preparaty metalowe do zwalczania 
ziełska. 


NIEMCY. Z dniem 25 ub. m. weszły w życie zmia- 
ny tekstu taryfy celnej dotyczącej kartofli (zwolnienie 
od cła dla przeróbki na krochmal), wątroby wieprzo- 
wej oraz dwu uprawnień dla ministra skarbu do zwol- 
nienia od cła (jaj i bananów). 

Z dniem 1 grudnia uległo podwyżce clo oraz po- 
datek pobierany od olejów mineralnych. 


RUMUNIA. Ministerstwo Finansów poleciło urzę- 
dom celnym. aby przy przywozie, wywozie, tranzycie 
towarów dokonywanym drogą lądową wymagały obok 
innych dokumentów także międzynarodowej deklara- 
cji celnej, stemplowanej przez urząd celny kraju po- 
chodzenia. W braku ostemplowania, co jest dopusz- 
czalne do | stycznia 1957, firma winna załączyć piś- 
mienne wyjaśnienie dlaczego celna deklaracja miedzy- 
narodowa nie została ostemplowana. 


SZWAJCARIA. Kurs rozrachunku kolejowego 
z Niemcami został ustalony od 1 XII 36 w wysokości 
100 RM — 175.30 fr. szw. 

Rada Związkowa uchwaliła zniesienia ograniczeń 
przywozowych w około 60 pozycjach taryfy celnej oraz 
obniżyła cło na benzynę i benzol. Wśród towarów, 
na które zostały zniesione ograniczenia (z mocą od 
i bm.) figurują m. in. następujące: pierze, puch. sa- 
letra. części obuwia. nasiona. cebulki kwiatowe, wy- 
roby tokarskie, narty, listwy do ram, meble t. zw. ko- 
szykowe (z wikliny etc.). wyroby szezotkarskie, wata 
celulozowa, tektura, materiały introligatorskie, koce 
bawelniane, płyty kauczukowe, wyroby kamieniarskie, 
przedmioty związane z kanalizacją z tajansu i porce- 
lany (także wanny!). niektóre wyroby szkłane, kotły 
do prania bielizny, drut, kule i śrut ołowiane, frezarki 
do obróbki metali, wózki dziecięce, żywice do celów 
technicznych. lakierv. laki i t. p. oraz fajki i kilka 
innych. 


TURCJA. Układ handlowv z Brazylią został prze- 
dłużony o 5 miesiące, licząc od 1 X 56. 


UNIA POŁUDN.-AFRYK. Według proklamacji 
ogłoszonej 50 października — rury stalowe do przewo- 
dów elektrycznych zostały zaliczone do wyrobów, 
podlegających opłacie cła antydumpingowego. 


WIELKA BRYTANIA. Na okres od 15 grudnia 
br. do 51 lipca 1957 r. wprowadzone zostało eło 100% 
ad valorem od wszelkich przedmiotów związanych 
z koronacją m. in. od przedmiotów pamiątkowych. po- 
staci króla. flag i t. p. 

Z dniem ! grudnia br. następuje zmiana cła na 
przędzę i „słomę“ ze sztucznego jedwabiu 

Z dniem 24 ub. m. wprowadzone zostało minimal- 


ne cło alternatywne na fartuchy i kitle (overalls) gu- 
mowe. 


WŁOCHY. Podsekretariat dla Wymianv i Walut 
wydał zarządzenie zezwalające na otwieranie w ban- 
kach dewizowych od 1 XII 36 kont „wolnych“ dla ban- 
ków zagranicznych, towarzystw, firm, które mają sie- 
dzibę za granicą oraz obywateli zagranicznych zamie- 


MOŻLIWOŚCI EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE KONTAK- 
TU Z EKSPORTERAMI POLSKIMI. 


Firma agenturowa w Algierze obejmie przedsta- 
wicielstwo artykułów fajansowych i porcelanowych. 
E/30649/93/K1. 

Firma komisowa w Bagdadzie obejmie przedsta- 
wicielstwo artykułów żelaznych, wlókienniczych. poń- 
czoch, oraz .ektury. E/28008/4F/Kl. 

Firma angielska interesuje się importem wyro- 
bów elektrotechnicznych i radiowych na własny ra- 
chunek. P/50424/50/Ro0. 

W Afryce Południowej istnieją możliwości zbytu 
fortepianów, mebli metalowych oraz lamp elektrycz- 
nych. P/50565/5B/Ro. 

Firma w Bejrucie pragnic nawiązać 
eksportecami artykułów włókienniczych, 
czych. sanitarnych i papieru. E/9252/4E/KL. 

Firma w Bombaju nawiąże kontakt z wytwórca- 
mi żelaza, stali, galanterii żelaznej i artykułów che- 
mieznych. E:50070/22/44;/K1.. 

Firma holenderska interesuje się importem z 
Polski podkładek z cienkiego kauczuku, służących do 
fabrykacji potników. P/29724/59/M. 


kontakt z 
spożyw- 


szkałych czasowo we Włoszech. Konta te moga po- 
wstawać jednak z dewiz odstąpionych po 30 XI 36, 
Posiadacze tych kont mogą dysponować z nich wszel- 
kie płatności we Włoszech w każdej walucie lub prze- 
nieść za granicę. 

Ulegty obniżeniu cła na żyto i make żytnią oraz 
na kukurydzę niektórych gatunków i na mąkę z ta- 
kiejże kukurydzy. 


Firma angielska poszukuje dostawców drewnia- 
nych zabawek, jak kubki, kubełki, szpadelki, taczki 
i t. d. P/29691/54/Sz. 

Firma hamburska poszukuje 
bów koszykarskich, specjalnie koszy 
P/28009/49/Sz. 

W Małajach Ang. istnieje zapotrzebowanie na 
platery P/27788/59/Sz. 

Rynek Indyj Brytyjskich ma zapotrzebowanie 
na odbiorniki radiowe. P/30064/50/Sz. 

Firma amerykańska poszukuje dostawców sło- 
mek do picia z białego i kolorowego celofanu. 
P/50427/54/Sz. 

Firma niemiecka poszukuje na eksport na rynki 
zamorskie wszelkiego rodzaju wyrobów koszykar- 
skich. P/34144/49/Sz. 

Istnieją możliwości zbytu 
czych w Mandżurii. P/50110/3J/5z. 

Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwo- 
wym Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy 
powołać się na odnośny numer. Firmy, które nie po- 
zostawały dotychczas w bliższym kontakcie z Insty- 
tutem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


dostawców wyro- 
wiklinowych. 


wyrobów cukierni- 


Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu 


PRODUKCJA I ZNACZENIE SUCHEGO 

LODU. 

„Suchy lód“ tj. bezwodnik kwasu węglo- 
wego, jako ciało stale, ma coraz większe zasto- 
sowanie w przewozach morskich (konserwacja 
mięsa i innych produktów), przy transportach 
ryb koleją, przy fabrykacji konserw itd. „Su- 
chy lód” nas tym bardziej interesuje. że i w 
Polsce od niedawna mamy jego produkcję. Na 
czasie więc będą odpowiednie informacje. 


Produkcja suchego lodu.*) 

Suchy lód. czyli bezwodnik kwasu węglo- 
wego, bardzo silny środek pochłaniający cie- 
pło, a w stanie ciekłym niezmiernie trudny do 
przechowania, został po raz pierwszy stężony 
do konsystencji ciała stałego na skalę przemy- 
słową w Ameryce w r. 1924, 

Od tego czasu datuje się powolny, lecz 
stały rozwój produkcji suchego lodu, począt- 

*) Według danych Komitetu Chłodr:iclwa. 


kowo w Stanach Zjednoczonych, a potem we 
wszystkich prawie krajach europejskich. 

Konsumeja lodu suchego w Ameryce wy- 
nosiła w r. 1924 od 300 do 400 ton, w roku 
1927-8 dochodziła już do 5.000 ton, ostatnio zaś 
wyjosi.tam przeszło 100.000 ton rocznie. W 
Anglii konsumceja suchego lodu wynosi 12.000 
ton rocznie. Zjednoczony Przemysł Chemiczny 
Wielkiej Brytanii Imperial Chemical Indu- 
stries, popularnie zwany I. C. 1., posiadający 
olbrzymie zakłady chemiczne w Billingham 
pod Londynem (angielskie Mościee) jest naj- 
większym producentem suchego lodu w Anglii, 
a zarazem wynalazcą i posiadaczem licencji 
urządzeń dla przechowywania oraz stosowa- 
nia suchego lodu. 

W Polsce rozpoczęto właściwą produkcję 
suchego lodu na wiosnę 1936 r. w Krynicy. 
gdzie istnieje naturalny szyb bezwodnika wę- 
glowego. Odkrycia tego dokonano podczas 
wierceń przy nowym źródle. gdzie na głęboko- 
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ści 900 m otrzymano bardzo silny wybuch te- 
go gazu. Krynica początkowo produkowała 
bezwodnik w stanie płynnym dla własnych 
celów, obecnie wzięto się do szerszego wyko- 
rzystania tego źródła przez skomprymowanie 
bezwodnika węglowego. Produkcja suchego 
lodu wyniesie chwilowo w Krynicy ca 500 ton 
rocznie przy pomocy jednej zainstalowanej 
sprężarki. 


W łasności bezrodnika meglomego. 

Bezwodnik węglowy w zwykłej tempera- 
turze jest gazem bezbarwnym. niewidocz- 
nym, niepalnym i bezwonnym. Jest on ga- 
zem nietrującym. Różni się tym od wody, że 
nie może istnieć w stanie płynnym przy nor- 
malnym ciśnieniu atmosferycznym. Pod ci- 
śnieniem 4—5 atm. ilość gazu rozpuszczona w 
wodzie jest prawie proporcjonalna w stosunku 
do ciśnienia. Bezwodnik węglowy może jed- 
nak istnieć jako ciało stałe tylko na skutek 
posiadania bardzo niskiej temperatury. 

Bezwodnik węglowy stężony w postaci 
ciała stałego, przedstawia białą masę podobną 
do lodu sztucznego. Podczas topnienia subli- 
muje on, to znaczy przechodzi wprost z ciała 
stałego w stan gazowy, w przeciwieństwie do 
lodu wodnego, topniejącego na masę płynną. 
Własność niezawilęocania materiałów i towa- 
rów ochładzanych stanowi jedną z najwięk- 
szych korzyści suchego lodu. 

Ciężar właściwy stężonego bezwodnika 
węglowego (suchego lodu) jest bardzo wysoki 
i wynosi od 1,5 do 1,5 zależnie od wysokości 
ciśnienia zastosowanego w czasie labrykacji 
(30—100 atm.) 


W lasności cieplochlonne. 

Przy temperaturze + 15 st. C własności cie- 
płochłonne suchego lodu wynoszą 150 ca w po- 
równaniu z 80 cal. dla lodu naturalnego. 

Objętość lodu suchego, potrzebna przy 
schłodzeniu pewnej ilości produktu, jest od 7 
do 12 razy mniejsza od potrzebnej w tych sa- 
mych warunkach objętości lodu naturalnego. 
czy sztucznego. Stosunek ten zależy oczywi- 
ście zarówno od temperatury zewnętrznej, jak 
i od temperatury chłodzonego produktu oraz 
od tego czy ma miejsce statywne oziębianie 
czy też odbywa się ono podczas transportu 
towaru. 


Sposób otrzymywania. 

Bezwodnik węglowy olrzymuje się przy 
zastosowaniu nasiępujących metod: 1) ze źró- 
det naturalnych. wydziełających w dużych 
ilościach CO, (szyb w Krynicy i Colorado). 
2) przez działanie kwasami (siarczanym i sol- 
nvm) na marmur i wapień. metoda praktycz- 
nie nie stosowana, powodująca duże zanie- 
czyszczenia gazu CO, siarką H:S. 3) przez spa- 
lanie koksu, a więc absorbcję gazu z plonące- 
so koksu za pomocą ługu potasowego. Proces 
bardzo dobry, dający wysokiego gatunku 
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CO, i w dużych ilościach. 0,5—0,75 kg koksu 
daje ca 1 kl. CO., 4) otrzymuje się CO, przy 
procesach biochemicznych, a więc w proce- 
sach fermentacyjnych (produkcja spirytusu). 

Sposobów fabrykacji suchego lodu w Eu- 
ropie stosuje się pięć, znacznie różniących się 
technicznie pomiędzy sobą. 


Przeroożenie suchego lodu. 

Do racjonalnego przechowywania i prze- 
wożenia suchego lodu używa się skrzynek 
izolowanych szczelnie, metalowych lub dre- 
wnianych. Normalna strata wskutek promie- 
niowania i parowania dochodzi do 20 proc. w 
ciągu 24 godzin, przy przewozie jednak w od- 
powiednich naczyniach strata owa zreduko- 
wana być może da 5 proc. 

W Billingham. przy produkcji, wynoszą- 
cej do 600 ton w lecie, strata przy przemy- 
słowym zużytkowaniu suchego lodu wynosi 
zaledwie 0.5 proc. na dobę. 


Cena suchego lodu. 

Koszt produkowanego w Krynicy lodu 
suchego wyniesie 27.5 gr za 1 kg, loco fabryka 
w Krynicy, wobec przeciętnej ceny lodu 
wodnego. wynoszącej ca 5 gr za 1 kg. Stosu- 
nek cieplny wynosi w warunkach polskich 
5 — 14. 

W Niemczech stosunek ceny lodu wodne- 
go do suchego wynosi 1 — 15. 

W Stanach Zjednoczonych koszt wypro- 
dukowania suchego lodu waha się od 5.5 do 
12 centów za 1 kg. 


Dostama do odbiorcóm. 

Jest rzeczą ważną, ażeby przy rozdziela- 
niu suchego lodu odbiorcom stworzyć pewną 
liczbę miejscowych składów. umieszczonych 
w centrach poszczególnych okręgów konsum- 
cji, do których dowoziłoby się lód w możli- 
wie dużych transportach. Każdy z tych skła- 
dów musi zapewnić w dalszym ciągu podział 
ładunku i dalsze jego przewiezienie do po- 
szczególnych punktów konsumcji przy po- 
mocy jak najszylszych środków transportu. 
Tak zorganizowana jest sprawa rozdziału su- 
chego lodu w Anglii. Wielkie składy spotyka- 
my tam w takich centrach konsumcji. jak 
Leeds, Manchester, Liverpool. Nottingham. 
Birmingham, Londyn. Bristol, Glascow, Edin- 
burg. Aberdeen itp. Do tych ośrodków dowo- 
żony jest lód w kontenerach izotermicznych, 
pozwalających na osiągnięcie jak najmniej- 
szej straty podczas przewozu. Pożądanym 
iest, aby owe składy znajdowały się jak naj- 
bliżej linij kolejowych. Suchy lód. przewo- 
żony zazwyczaj w formie 20 — 40 kg kostek. 
umieszczonych w kontenerach, rozpiłowywa- 
ny jest następnie na bloki wielkości, odpo- 
wiadającei wymaganiom poszczególnych od- 
biorców. Bloki te pakuje się dalej w gruba 
karbowaną tekiurę., która jest dobrym izolato- 


rem. W tym stanie przesyła się transport su- 
chego lodu do miejse oddalony ch od centrów 
nie więcej, jak kilka godzin. Transporty na 
dalsze dystanse wymagają ściślej izolowanego 
opakowania. 

W warunkach polskich zawarta została 
umowa z Ministerstwem Kolei, mocą której 
„Ministerstwo podejmuje się zużytkować dla 
swych celów całą wyprodukowaną ilość su- 
chego lodu. Na razie do celów transportowych 
używane będą normalne wagony-lodownie, w 
których umieszczane będą skrzynki-bunkery, 
o pojemności 50 do 300 kg lodu suchego. Prze- 
widziane są obecnie cztery punkty stacyjne: 
Lwów, Tarnów, Zagłębie Dąbrowskie i Po- 
znań. W tychże punktach będą się znajdowa- 
ły wagony składnice suchego lodu. Początko- 
wo z lodu suchego korzystać będą transporty 
przetworów mięsnych. 

Nie ulega wątpliwości, że z biegiem cza- 
su suchy lód nabierze znaczenia również w 
warunkach naszego przemysłu rybnego. 


WIDOKI ZBYTU ŁOSOSI I WĘGORZY 
W HOLANDII. 


Holandia jest poważnym importerem 
węgorzy i łososi. Import wynosi przeciętnie 
przeszło 500 ton świeżych, wzgl. solonych 


węgorzy (w 1955 r. — 587 ton za 370. 105 Flh.) 
i mniej więcej również tyle swieżych řososi. 
Firmy holenderskie wykazują duże zainte- 
resowanie węgorzami i łososiami wiślanymi, 
natomiast bałtyckie są uważane jako gatunek 
niższy, trudny do zbycia 1 idą tylko w red 
większych chłodów, przy czym z różnych 
miejscowości bałtyckich nadchodzą na wa- 
runkach konsygnacyjnych. 

W Państwowym Instytuc'e Eksportowym 
znajdą zainteresowani bliższe informacje 
o cenach rynkowych i firmach, które zamie- 
rzają zająć się importem z Polski. Dectych- 


DOM HANDLOWY PO 


Import śledzi solonych i 


Telefon nr 30-35 


MMER i THOMSEN $p. 20.0. 


Gdynia, Port Rybacki 


czasowe trudności zbytu polegały na tym, że 
Polska nie posiada specjalnych kontyngen- 
tów, a w latach bazowych, na których opiera 


się kontyngent autonomiczny, importu 
z Polski nie było. [5 Jk IE. 
KRONIKA. 


— PRACA PORTU RYBACKIEGO W GDYNI 
W LISTOPADZIE. Przywóz towarów rybnych do 
Gdyni w listopadzie wyniósł ogółem 7.540 ton, z czego 
na port handlowy przypada 411 ton, a na port rybac- 
ki 7.129 ton. 

Do portu rybackiego zawinęło 25 statków w czym 
tylko jeden pod flagą polską. Z Anglii na 15 statkach 
przywieziono: śledzi świeżych w lodzie 650 ton, śledzi 
solonych jarmuckich: 2t.462/1 oraz 8.618/2 beczek. 
Z Holandii 7 statków wyładowało: śledzie solone 
z polskich połowów „Mewy“ 7.120 beczek morskich, 
śledzi solonych importowanych holenderskich 5.105/4 
i 560/2. Z Islandii jeden statek przywiózł śledzi solo- 
nych, matjesów: 2.155/4 i 815/2 beczek. Z Norwegii 
dwa statki miały: śledzi solonych 5.207/1 oraz 491/2 
beczek, tranu rybnego: 48 ton. mączki rybnej 51 ton. 
konserw rybnych 62 ton, ryb świeżych 4 tony. 

Do portu handlowego z drobnymi przesyłkami 
rybnymi zawinęło 56 statków. w tym 5 pod polską 
flagą. śledzi solonych przywieziono 650/1 beczek 
z Łotwy, Holandii, Niemiec, Norwegii i Anglii. Tranu: 
80 ton z Norwegii, 65 ton z Holandii, 57 ton z Danii, 
16 ton z Niemiec, 14 ton z Portugalii. Ryb świeżych: 
10,5 ton z Holandii, C ton ze Szwecji, I tona z Norwe- 
gii. Konserw rybnych ogółem 49 ton: tj. 29 ton z Ło- 
twy, 8 ton z Portugalii, 5 tomy z Norwegii, po 2 tony 
ze Szwecji i Danii, po 1 tonie z Estonii. Niemiec i Bel- 
gii. reszta z Francji USA i Brazylii. 

Obroty rybne wzrosły w stosunku do ubiegłego 
miesiąca, jak i w stosunku do listopada roku ubie- 
głego. 

Z portu rybackiego wysłano ogółem trzysta wa- 
gonów z towarem rvbnym, z tego 18 do Gdańska, 
4 do Rumunii, 1 do Czechosłowacji. reszta do kraju. 


IR BR 


towarów kolonialnych 


Adr. telegr. Thomsen Gdynia 


Fabtyka KOMEN Kady | Jarzynawych - Fish and Vegetable Canning Factory 


Telegr. adr. „Nordiahawe” 


Nordia Hawe GDY 


NIA Port Rybacki Tel. nr 28-04 


The bigest fish canning factory at the Polish Seacoast 


300 Workers Employed. 


Oil” to U.S.A. Palestine Far East, 


Export of all kind of canned fish, 


Export speciality „S prats in 


Austria, South Africa, South america 


Export of ali kind of smoked fish 
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HERMANN MATHIESEN & Co 


Spółka z ogr. odp. 


IMPORT SLEDZI 


właśc.: H. Mathiesen i S. Rynecki 
S A dres telegraficzny: „H E R M ATI c o: 
Telefon: 28-24 Biuro 
10-38 Prywatny Rynecki 
30-71 T Mathiesen 
Konto bankowe: 
Powszechny Bank Związkowy. Gdynia 


GDYNIA Port Rybacki 


MORSKI INSTYTUT RYBACKI 


HALA I CHŁODNIA RYBNA. 


GDYNIA PORT RYBACKI 
KE KN EE SA 


EAN | zin a | 
Telefony: 12-50 i 17-78 Rachunek czekowy: w Banku Gospodarstwa Krajowego nr 1222 


Fabryka lodu 


Nowoczesna zamrażalnia ryb o wydajności 20.000 kg na dobę 
Tranzytowe składy w komorach chłodniczych o pojemn. 20 tys. dużych beczek 
Tranzytowe magazyny nie chłodzone o pojemności 30 tysięcy dużych beczek 


Import śledzi solonych 


TOW. PRZEMYSŁU RYBNEGO 


GDYNIA PORT RYBACKI 
RY 
DZ 
AL Tel.: 2005 — Biura w Hali Rybnej 
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WYSTAWY I TARGI 


ROZDANIE ODZNACZEŃ UCZESTNIKOM 
WYSTAW W GDYNI. 


W dniu 17 bm. odbyło się w Izbie naszej 
wręczenie nagród wystawcom, którzy wzięli 
udział w tegorocznej Wystawie Przemysłu 
Hotelarskiego, Gastronomicznego i Cukierni- 
czego w Gdyni. 


Wręczenia nagród dokonał dyrektor Izby 
dr J. Kulikowski Przewodniczący Komisji 
Konkursowej Wystawy, w obecności dyrekto- 
ra lzby Rzemieślniczej w Toruniu p. Bischof- 
fa, wygłaszając przy tym okolicznościowe 
przemówienie. 


Nagrodzone zostały firmy następujące: 


Medalami złotymi: 


Polski Przemysł Wódczany 5. A. War- 
szawa, Książęcy Browar Tychy Górny Śląsk. 
Haberbusch i Schiele Zjednoczone Browary 
Warszawskie, Warszawa, Browar Kuntersztyn 
S. A, Grudziądz, Norblin B-cia Buch i T. Wer- 
ner Warszawa, Majętność Pudliszki. wi. Sta- 
nisław Fenrych, Maggi Sp. z ogr. odp. Poznań. 


Medalami srebrnymi: 

Fabryka Wódek i Likierów Antoni Kaź- 
mierski Chojnice, S. A. Hochschultz Nast. Sp. 
z ogr. odp. Wejherowo, Jerzy Jenkner i Ska, 
Kamienica Bielsko, Zakłady Szklarskie Rv- 
szard Zieliński Gdynia, Hotel Słupski Gdynia, 
Bydgoska Wytwórnia Środków Spożywczych 
„Omega“ Zygmunt |]. Kosiński i Ska Byu- 
goszcz. Jan Mendlikowski Gdynia, Cukiernia 
Jerzy Fangrat Gdynia, Zakłady Wyrobów 
Cukierniczych „Knorr“ Poznań. Cukiernia 


Władysław Wett Gdynia. 


Medalami brazomymi: 
Wędzarnia Ryb Antoni Budzisz. Gdynia. 


Dyplomami: 


Cukierara i Kawiarnia Kazimierz Janik 
Gdynia, Restauracja Śląska „Kondziela* Gdy- 
nia, Pierwsza Gdyńska Fabryka Soków Owo- 
cowych Aljozy Nagórski Gdynia, Fabryka 
Wód Gazowych Feliks Gleske Wejherowo. 
Handel Win i Wódek Józef Wikaryjczyk 
Gdynia. 

Ponadto rozdano nagrody następującym 
osobom. które brały udział w Wystawie Prze- 
mysłowo-Rzemieślniczej w Gdyni w r. 1935: 


Medale złote otrzymali: 


Franciszek Józefowicz, mistrz zduński 
Gdynia, Józef Langiewicz, arch. bud. Gdynia. 
Sylwester Lewandowski, mistrz malarski 
Gdynia. Piotr Bedła. mistrz zduński Gdynia. 


Marian Gierszal, mistrz stolarski Gdynia. Woj- 
ciech Patalas, mistrz malarski Gdynia. 


Medale srebrne otrzymali: 


Andrzei Guzman, mistrz ślusarski Gdy- 
nia, Józef Majdański, mistrz krawiecki Gdy- 


nia, Eryk Wallotek (Biuro Techu.-Handl.) 
Gdynia. Stefan Żurawski, mistrz zduński 
Gdynia. 


TARGI BRYTYJSKIE W 1937 R. 


W czasie od dnia 15 do 26 lutego 1937 r. 
odbędą się w Londynie i w Birmingham targ: 
brytyjskie. Targi te są zorganizowane w ten 
sposób, iż umożliwią kupcom całego świata 
zapoznanie się w sposób jak najdogodniej- 
szy w możliwie krótkim czasie z szerokim 
zakresem brytyjskiej produkcji. Targi są 
podzielone na dwie sekcje. Sekcja Lendyń- 
ska obejmuje wszystkie przemysły, z wyją- 
tkiem inżynierskiego i wyrobów żelaznych. 
produkty tych ostatnich przemysłów wy- 
stawione będą w Birmingham 


Ulgi przejazdowe dla osób udających się 
na Targi z Europy będą udzielane przez ko- 
leje, towarzystwa okrętowe 1 linie lotnicze. 
Przewidziane są zniżki w granicach od 10 do 
50 proc. od cen biletów. Linia regularna 
angielska Polska Zjednoczona  Korvoracja 
Bałtycka, której statek Baltrover kursuje 
pomiędzy Gdynią a Londynem również u- 
dziela warunków ulgowych aa przejazd do 
Anglii i z powrotem. 


Bliższych informacyj dotyczących lar- 
gów udziela najbliższy Brytyjski Urzędnik 
Handlowy, dyplomatyczny lub konsularny, 
Komisarz Handlowy, Departament Handlu 
Zamorskiego 35, Old Qeen Street. Londyn. 
S. W. 1, lub Izba Handlowa w Birmingham 
95. New Street. Birmingham. 


TECHNICZNE TARGI — NOWOŚCI 
W FINLANDII. 


W dniach od 10 do 18 kwietnia 1957 r. 
odbędą się w Helsinkach Techniczne Yargi 
Nowości, w których wziąć mogą udział rów- 
nież zainteresowane firmy polskie. Targi te 
wzbudzają duże zainteresowanie wśród firm 
fińskich. Uwzględniając zwyżkową koniun- 
kturę, jaką da się zaobserwować ostatnio na 
rynku fińskim, udział firm polskich jest po- 
żądany. Należy dodać, że firmy, pragnące 
wziąć udział w Wystawie, mogłyby na ten 
temat porozumieć się z Sekretariatem Tar- 
gów: Helsingfors, Messuhalli, Turuntie 17. 
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WYDAWNICTWA 


BROSZURA O RACJONALNYM URZĄ- 
DZANIU LODOWNI GOSPODAR- 
SKICH. 


Komitet Chłodnictwa przy Ministerstwie 
Przemysłu i Handlu wydał ostatnio broszurę 
Dra D. J. Tilgnera pt.: „Lodownie Gospodar- 
skie“, dającą szereg praktycznych wskazó- 
wek co do sposobów zbierania lodu natural- 
nego. jego przechowywania oraz zastosowa- 
nia przy konserwacji i transporcie produ- 
któw spożywczych. 

Ponieważ dotąd odczuwało się dotkliwy 
brak wypróbowanych wzorów lodowni go- 
spodarczych, wspomniane wydawnictwo Ko- 


w „Biuletynie” 
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Ogłoszenia 


zawsze pożądany skutek 


mitetu Chłodnictwa ma wielkie praktyczne 
znaczenie, tym bardziej, że opracowane zo- 
stało w porozumieniu z zainteresowanymi 
instytucjami, przede wszystkim zaś ze Zwiaz- 
kiem Spółdzielni Rolniczych i Zarobkowo- 
Gospodarczych R. P. oraz ze Związkiem Orga- 
nizacyj Rybackich R. P. 

Broszura jest do nabycia po zł 1,20 za 
egzemplarz w Komitecie Chłodnictwa. War- 
szawa, ul. Wiejska 10, może być również 
wysłana pocztą po wpłaceniu na konto Komi- 
tetu w P. K. O. nr 19555 wyżej wspomnianej 
sumy z równoczesnym podaniem adresu 
wpłacającego i wskazaniem przeznaczenia 
wpłaty: 


zamieszczone 


przynoszą 


| 


Regularne linie Gdyni 
Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


Przyjazdy do Gdyni 
*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


A. 


”-— 
r 


CIESZYN* 21. 
CAPELLA* 8. 


zawieszona do wiosny 


CIESZYN* allo 
CAPELLA* 28. 12. 
SKJOLD Sow 
H. A. NOLZE 22/25. 12. 
MINOS* 1. s. 28. 12. 
SKJOLD DIE 
PIONIER I 22. 12. 

35,1 
PIONIER I 22. 12. 

5, ( 
MARIEHOLM* EM: 
SKJOLD panin 


ma 
WO 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


FINLANDIA 


co tydzień 


1) Helsinki, Kotka, Viipuri 
2) Turku, Helsinki, Viipuri 


(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


ZWIĄZEK SOWIECKI 


Leningrad 


Polska Agencja Morska) 


2 tygodnie 


ESTONIA 
Tallinn 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 


(Rothert & Kitaczycki) 


co 2 tygodnie 
Tallinn 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
co 2 — 5 tygodnie 


t 


(Aug. Wolff Sa: z o: &) 


co tydzień 


Ryga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 
o 


5 tygodnie 


Ryga — Liepaja 
(Żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 


Kłajpeda — Memel 
żegluga Polska S. A.) 


co 2 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 2 tygadnie 


Porty wód europejskich 


2. Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) CIESZYN* 
(Żegluga Polska, S. A.) 


CAPELLA* 


MARTHA RUSS I 


zawieszona do wiosny 


CIESZYN* 
CAPELLA* 


JARVAMAA 
KODUMAA 


SKJOLD 


H. A. NOLZE 
MINOS* |. s. 


SKJOLD 


PIONIER I 


PIONIER 1 


MARIEHOLM* 


SKJOLD 


2%, POL 


SOT 


Przyjazdy do Gdyni 


+) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


URD 


BŁA 
MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


EGON* 
LIBAU 


ALBERT 
TCZEW 
HINRICH 


1. A. NOLZE 
MINOS* L s. 


SLEIPNER 


unieruchomiona 


ERNA 


BORGILA 
BRISK 


URSA 
JAEDEREN 
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31. 12; 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


SZWECJA 


Stockholm — Norrkóping 
(Polska Agencja Morska) 


eo 14 dni 


Stockholm — Kalmar 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 8—10 dni 


Ahus, Malmö, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co tydzień 
NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 3 niemieckie towarzystwa 
i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Proroe i Żegluga Polska 
2 razy w tygodniu 


Bremen 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANIA 
Kopenhaga 


(F. G. Reinhold Ltd.) 


co tydzień 


Kopenhaga 


(Polska Agencja Morska) 


co 2 tygodnie 


Odense — Aarhus 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 16 dni 


NORWEGIA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 1—2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


1 inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


URD 


BIA 
MARIEHOLM* 


IWAN 


BLENDA 


EGON* 
LIBAU 


ALBERI 
TCZEW 
HINRICH 


II. A. NOLZE 
MINOS* |l. s. 


SLEIPNER 


unieruchomiora 


ERNA 


BORGiLA 
BRISK 


URSA 
JAEDEREN 


[S] 
+ © 


3 
= m [o 


12 
a 
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Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


LECH* 


BALTROVER* 


LUBLIN* 
LWÓW* 


UFFE 


HAARLEM 
STATEK 


LINDENAU 


ORPHEUS 
STATEK 


CHORZÓW 
VIKSTEN 
PUCK 


NEREUS |. 
OREST I. s. 


BUSSAKD 


WIBORG 


HEL 
ŚLĄSK* 


BUSSARD 


JARVAMAA 
KODUMAA 


WARSZAWA 


S. 


ok. 


N 
u N 


22. 12 


29. AL 


DD 


Sv 


= 10 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


WYSPY BRYTYJSKIE 


Londyn 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętore) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 
co 2 tygodnie 
Hull 
(Polsko - Bryt. Toro. Okretoroe) 


co tydzień 


Manchester/Liverpool 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


ce 1—2 tygodnie 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Lid.) 


co tydzień 


Bristol i Cardiff 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co miesiąc 


HOLANDIA 


Amsterdam 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień 


Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. 0.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Promoe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o. o.) 
co 16/18 dni 


BELGIA 


Antwerpia 
(Żegluga Polska, S. 4.) 


co tydzień 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Rummel $ Burton) 


co 5 tygodnie 
Antwerpia 
(Rothert & Kiłaczycki) 


FRANCJA 


Havre/Cherbourg 
(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorce) 
co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


BALTROVER* 24. 12 
LECH* Sj. M2 
LWÓW* 24. 12. 
LUBLIN* 51. 12. 
UFFE 26. 12. 
HAARLEM 24. 12. 
STATEK CWE 
LINDENAU ok. 22. 12. 
ORPHEUS Z5NIE, 
STATEK 5022 
CHORZÓW 23, 12 
VIKSTEN 281) 
PUCK 50. 12. 
NEREUS |. s. 28. 12. 
OREST 1. s. wa 
BUSSARD 24. 12. 
WIBORG 25. 12. 
a = . DA 
HEL 25. 12. 
ŚLĄSK* 29.127 
BUSSARD 24. 12. 
RUTENFJELL 24. 12. 
WARSZAWA" dh le 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


SKJOLD 


PORTO 


NEREIDA 


druga połowa stycznia 


LIGURTA 


GUNBORG 
VINGALAND* 


LEWANT 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


HISZPANIA — PORTUGALIA 
MAROKKO — ALGIER — ITALIA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogador— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 
Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Porty Sycylii 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
co 2 tygodnie 


Triest, Fiume, porty Sycylii 
i wschodnio-włoskie 


Rummel & Burton 
co 4 tygodnie 


Malaga — Alicante — 


Tarragona — Barcelona — Marsylia 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co 2 tygodnie 
Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 
(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co miesiąc 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 
(Polska—Lemant. Agencja Okrętoma) 
co 1—2 tygodnie 


Alexandria. Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 
co 5 tygodnie 
Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth, 
Saloniki 


(Rothert & Kiłaczycki Sp. z 0, o.) 
co miesiąc 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów 


SKJOLD 


LISBOA 
PORTO 


NEREIDA 


no 
al 
m 
= BO 


druga połowa stycznia 


ALICANTE 


GUNBORG 
VINGALAND* 
VASALAND* 


RUTENFJELL 
HELLEN 


LECHISTAN* 
LEWANT* 


50/31. 12. 


28. 12. 
wilk 
30/51. 1. 


24. 12. 
JAD 1. 


ia 12 
19/24. 1. 


Przyjazdy do Gdyni KRAJE I PORTY Oajazay z Gdyni 


*) oznacza statki, mające A i niż 4 *) oznacza statki, mające 
miejsca dla pasażerów genci linij w Gdyni miejsca dla pasażerów 


EE. Porty dalsze 
New York — Halifax 


BATORY* 212: (Gdynia —. Ameryka L; Ż.) BATORY* 5, dB 
BATORY* 26 "1. co 2—4 tygodnie BATORY* z 0% 
Nowy York (New York) — 

Filadelfia (Philadelphia) CLIFFWOOD* 22, 12, 
SAGAPORACK 25. mie: (American Scantic Line) SAGAPORACK 4. IE 
CITY OF FAIRBURY 2i; co tydzień SCANYORK* 28 12. 
Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 
PORTO 7. 1. (Bergenske Baltic Transports Ltd) LISBOA 23 12. 
co 2 tygodnie PORTO Z odi 
Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 
KR. MARGARETA 22. 12,  Oceaniczna Agencja Okr. (OCAGO) KR. MARGARETA 
co 5 tygodnie 30: 12/2. 1 
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
PUŁASKI* tie ślę co 2 tygodnie CASTELLIIOLM Off Lu 
(Rotheri & Kiłaczycki) WILLIAM BLUMEŚ 3. dle 
co 6 tygodni PUŁASKT* 204. 
Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 
(Bergenske Baltic Transports Ltd) 
KAAPAREN 24/25. 12. co miesiące KAAPAREN 24/25 12. 
Port Said — Penang — Port Swetten- 
ham — Singapore — Hongkong — 
Shanhai — Kobe — Yokohama (Takao 
Hankow — Tsingtau —  Tientsin — Ex 
Dairen i Osaka) CYCLOPS 9, 41. 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) - MERIONES CJE 
— co 5 tygodnie STATEK G 151, 
Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 
— (Bergenske Baltic Transports Lid.) FORMOSA ładuje 
co miesiąc 
PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans 
VASAHOLM 29. 12. (Bergenske Baltic Transports Ltd.) TOPEKA 18. 1. 
TOLEDO SAMI co 5—10 dni na wejściu STUREHOLM e 2 
co miesiąc na wyjściu 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 
CRIPPLE CREEK SOT. Southern States Line CRIPPLE CREEK 30. 12. 
NISMAHA 2% ęlls co 2—4 tygodnie NISMAHA 2 M1 
— (Polska Agencja Morska (P. A. M.) P. N. DAMM ładuje 
Linia Meksykańska Torarzystwa 
z Gdynia—Ameryka Linie Żeglugoroę ALS5UND 29. 1. 


eo 5—6 tygodni 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianie bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linii. — Nazwisko lub firma za każdym ze 
statków oznacza maklera okrętowego. 


22 grudnia: 

s/s LWÓW lin. z Gdańska po ładunek do Hull, Polbrit. 

sis URSA lin. zach. norweska tylko dla wyładowa - 
nia, Bergenske. 

s/s ALBERT lin. z Hamburga dla wy- i załadowania, 
Prowe. 

m/s PIONIER I lin. z Rygi|Kłajpedy dla wy- i zała- 
dowania, Żegluga Polska. 

s/s H. A. NODZE lin. z Rygi i Bremy dla wy- i załado- 
wania, Wolff. 

sls KRAKÓW z Ameryki Środkowej dla wyładowania. 
żegluga Polska. 

sls IWAN lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowania, 
Bergenske. 

sls KOMET ze złomem, PAM. 

23 grudnia: 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhagi dla wy- i załadowa- 
nia, Reinhold. 

s/s ORPHEUS lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 
i załadowania, Reinhold. 

sjs WIBORG lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Lenczat. 

m/s ERNA lin. z Aarhus/Odense dla wy- i zaladowa- 
nia, Reinhold. 

sis JARVAMAA lin. z Antwepii po ładunek do Tallin- 
ma, Rothert & Kiłaczycki. 

s/s MARS po węgiel, Speed. 


24 grudnia: 

m/s KAAPAREN lin. z południowej i zachodniej Afry- 
ki dla wy- i załadowania, Bergenske. 

s/s BUSSARD lin. z Antwerpii/Rotterdamu 
i załadowania, Prowe. 

sis HAARLEM lin. po ładunek do Leith, Reinhold 

s/s NORDMARK ze złomem, Rummel & Burton. 

s/s RUTENFJELL lin. po ładunek do Antwerpii i por- 
tów Lewantu, Rummel & Burton. 


dla wy- 


25 grudnia: 
s/s SAGAPORACK lin. z N. Yorku tylko dla wyłado- 
wania, Amer. Scantic Line. 
s/s KRAKÓW po wyładunku, będzie ładować węgiel, 
PAM. 
s/s RAUNA po węgiel. Bergerske. 
26 grudnia: 
s/s. UFFE lin. ze Swansea, Manchester/Liverpool dla 
wy- i załadowania, Reinhold. 


s/s ROLF po węgiel, MEW. 


27 grudnia: 
s/s LECH lin. z Londynu tylko dla wyładow., Po!brit. 
s/s LUBLIN lin. z Hull tylko dla wyładowania, Polbrit. 
s/s DEKABRIST z rudą, Pantarei. 
s/s NADIN po węgiel, PAM. 
s/s MERCUR po węgiel, PAM. 
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28 grudnia: 

s/s SCANYORK lin. z portów bałtyckich do N. Yorku, 
Amer. Scantie Line. 

sls CAPELLA lin. z Helsinek/Tallinna dla wy- i zała- 
dowania, Żegluga Polska. 

s/s URD lin. wsch. szwedzka dla wy- i załad., PAM. 

s/s BLENDA lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowa- 
nia, PAM. 

s/s EGON lin. zach. szwedzka dla wy- i załadowania, 
Behnke & Sieg. 

s/s MINOS lin. z Bremy i Rygi dla wy- i załadowania, 
Wolff. 

s/s BORGILA lin. wschodnio norweska dla wy- i za- 
ładowania, Bergenske. 

s/s URSA lin. zach. norweska tylko 
Bergenske. 

s/s VIKSTEN dodatk. lin. z Rotterdamu dla wy- i za- 
ładowania, PAM/żegluga Polska. 

s/s NEREUS lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
Wolff. 

s/s CYCLOPS lin. Dal. Wschodu po towary i węgiel, 
PAM. 

s/s ELLA VORE z portów belgijskich z drobnicą i zło- 
mem, PAM. 

s/s DAISY po węgiel, PAM. 

s/s RIBERSBORG po węgiel, PAM. 

sis ASPOE po węgiel, PAM. 

sis SYLT po węgiel, MEW. 

sis GLITT po węgiel, Speed. 


dla ładowania, 


29 grudnia: 

m/s VASAHOLM lin. z portów Gulfu (zat. Meksykań- 
skiej) tylko dla wyładowania, Bergenske. 

sis WARSZAWA lin. z Havre dla wyład. i zaokrętow. 
emigrantów, Polbrit. 

s/s PUCK lin. z Rotterdamu dla wy- i załadowania, 
żegluga Polska. 

s/s LECH lin. z Gdańska po ładunek do Londynu. 
Polbrit. 

s/s LUBLIN lin. z Gdańska po ładunek do Hull, Pol- 
brit. 

s/s ŚLĄSK lin. z Antwerpii dla wy- i załadowania. że- 
gluga Polska. 


50 grudnia: 

m/s KRONPRINZESSAN MARGARETA lin. po ładunek 
do Rio, Santos, B. Aires, OCAGO. 

s/s CRIPPLE CREEK lin. zat Meksykańskiej dla wy- 
i załadowania, PAM. 

s/s HEBE lub subst. lin. z Amsterdamu dla wy- 1 za- 
ładowania, Reinhold. 

s/s SLEIPNER lin. z Kopenhegi dla wy- i załadowania 

s/s ALICANTE lin. po ładunek do portów zachodnio- 
śródziemnomorskich, Bergenske. 

s/s ARNIS po węgiel, Bergenske. 

s/s DELPHOI ze złomem, PAM. 


51 grudnia: 
s/s BRISK lin. wschodnio-norweska dla wy- i załado- 
wania, Bergenske. 


Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny 


SYTUACJA NA GDYNSKIM RYNKU TO- 
WARÓW KOLONIALNYCH. (21 XII 36.) 


Już na początku listopada wśród importe- 
rów towarów gwiazdkowych panowało prze- 
świadczenie, że tegoroczny sezon gwiazdkowy 
o ile nie zawiedzie zupełnie, to da się jednak we 
znaki niektórym importerom, szczególnie tym, 
którzy nie brali pod uwagę ciężkiej sytuacji, 
w jakiej znajdują się najszersze masy społe- 
czeństwa, pochopnie pośpieszyli się ze sprowa- 
dzeniem towarów gwiazdkowych ponad ich 
możliwości obrotowe. Przewidywania te ziści- 
ły się. Siła nabywcza społeczeństwa była w bie- 
żącym sezonie znacznie mniejsza niż w latach 
poprzednich. Ostatnie obliczenia wykazały, że 
spadek konsumcji towarów gwiazdkowych w 
tegorocznym sezonie wynosi około 40 — 50% 
w stosunku do roku ubiegłego, zależnie od ro- 
dzaju towaru. Wskutek tego zapasy odnoś- 
nych towarów są u niektórych importerów bar- 
dzo duże, szczególnie orzechów, migdałów 
i niektórych owoców południowych suszonych 
i przez to importerzy ci są narażeni na straty. 

W innych towarach kolonialnych jak ka- 
wa, herbata, korzenie itp. sytuacja zmienna. 
Dowóz i podaż nieregularna, co powoduje duże 
wahanie cen. 


Kawa surowa. 


Odczuwa się brak kawy brazylijskiej. — 
Ostatnim rejsem „Kościuszki“ nadeszły więk- 
sze ilości kawy. Kawa ta nie może wejść jed- 
nak do wolnego obrotu z powodu niezałatwie- 
nia formalności, związanych z pozwoleniami 
przywozu. W artykule tym zainteresowanie 
jest słabsze niż w poprzednich okresach. Ceny 
wahają się: Victoria względnie Rio 7 — zł 4,25 
do 4,30 za kg, Santos — 5,05—5,15 zł. 

Na kawy niebieskie ceny bez zmiany. 
RI słaba. Dowóz duży. Odbiorców 

rak. 


Herbata. 


Wskutek zwiększonych dowozów podaż 
dostateczna. Zainteresowanie nadzwyczajne. 
Ceny dalej zniżkują. Gorączka, która pano- 
wała w tym artykule przeszła. Niepowołani 
importerzy, którzy dzięki swym znajomościom 
w Warszawie z łatwością i szybkością otrzy- 
mywali promesy na przywóz herbaty w zamian 
za eksport i na tym robili kokosowe interesy, 
nie mogą znaleźć już tak łatwo nabywców 
właściwych (importerów prowadzących herba- 
tę) na kupno promes. Zniżyli oni już haracz, 
jaki z tytułu tego pobierali, lecz i to im dużo 
nie pomogło, gdyż właściwi importerzy zajęli 
wobec tych przygodnych kupców papierko- 
wych stanowisko wyczekujące, tak, że bardzo 


często nie znajdują oni nabywców na prome- 
sy. Prawdopodobnie przyjdzie im się wycofać 
z tego handlu. 


Ceny na herbatę kształtują się obecnie na- 
stępująco: Sumatra zł 14,50—14.80 za 1 kg, 
Ceylon — 14,80—15,50 zł. Herbata z Indyj Bry- 
tyjskich utrzymana jest w cenie herbaty cey- 
lońskiej. 


Korzenie. 


Podaż na pieprz dostateczna. "Tendencja 
słaba. Cena waha się w granicach 4,75 zł za kg 
pieprzu czarnego. Cynamon i ziele angielskie 
nadal poszukiwane. Dowozy tych artykułów 
są niedostateczne z powodu małych kontyn- 
gentów przywozowych. Towarów tych brak 
jest na rynku gdyńskim, a o ile jakaś z firm 
importowych posiada jeszcze drobne ilości tych 
artykułów, to sprzedaje je po cenie zł 7,60— 
7,70 za 1 kg. 


Pozwolenia przywozu na korzenie z kon- 
tyngentu listopad/grudzień, pomimo podziału 
kontyngentów w pierwszej połowie listopada 
nie zostały jeszcze wydane. Firmy otrzymały 
dopiero zawiadomienia do uiszczenia opłat ma- 
nipulacyjnych na przyznane im kontyngenty. 


Owoce suszone. 


Sytuacja w niektórych gatunkach owoców 
suszonych poprawiła się. Odnosi się to jedynie 
do fig i rodzynek. Na ostatnie tendencja na- 
wet mocna. Natomiast na sułtanki zaintereso- 
wanie słabe, a na orzechy brak jest w ogóle re- 
flektantów. Ceny za 1 kg w hurcie: figi 
zł 1,45, rodzynki zł 1,90—1,95, koryntki 1,30— 
1,35, sułtanki tureckie i greckie zł 1,90—2,05, 
orzechy włoskie zł 1.95—2,10 orzechy laskowe 
2,95—3,00, orzechy laskowe tureckie 5,40. 


Masło i ziarno kakaowe. 

Sytuacja w tych dwóch artykułach bez 
zmiany. Ceny za towar oclono loco magazyn 
w porcie za 1 kg: masło kakaowe 4,50—4,55 zł, 
ziarno kakaowe 2,20—2,60 zł zależnie od ga- 
tunku. 


KRONIKA 


USTALENIE POJĘCIA PARTII DLA 
ZIARN KAKAOWYCH. 


Podczas ostatnio odbytego pos.edzenia 
Komisji Podatkowej naszej izby ustalono 
pojęcie partii w handlu ziarnem kakaowym 
i to w tym sensie, że za partię tego produ- 
ktu uważać należy 5 ton: 
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PODZIAŁ KONTYNGENTÓW PRZYWOZO- 
WYCH. 


Dnia 17 grudnia br. C. K. P. dokonała po- 
działu kontyngentu 2.000 ton pomarańcz pale- 
styńskich. Kontyngent clearingowy. 

Dnia 22 grudnia C. K. P. dokona podziału 
kontyngentu przywozowego na winogrona, 
daktyle i orzechy z Francji. 


NOWE TRANSPORTY HERBATY I KAWY. 


Dnia 14 XII br. nadeszło do Gdyni s/s 
„Lech“ 8.000 kg herbaty z Malai Brytyjskich. 


Dnia 16 XII s/s „Puck“ przywiózł z Rot- 
terdamu dalsze dwa transporty herbaty z Ma- 
lai Brytyjskich, ogólnej wagi 1.653 kg. 

Dnia 13 bm. s/s „Kościuszko“ wyładował 
zapowiedziane w ostatnim numerze Biuletynu 
14.927 worków kawy brazylijskiej. 

sis „Puck“ przywiózł w dniu 16 XII br. 
315 kg kawy z Indyj Holenderskich. 


OSTATNIE TRANSPORTY OWOCÓW. 


Dnia 6 grudnia br. nadszedł do Gdyni 
sls „Vikingland“ i przywiózł z Grecji kilka 
partyj owoców suszonych: 11.500 kg fig i ko- 
ryntek, 148.400 kg fig i sułtanek oraz 63.000 kg 
rodzynek i sułtanek. Z Turcji nadeszło tym 
samym statkiem 22.000 kg fig i sułtanek. Dnia 
10 grudnia br. s/s „Erland“ wyładował 300 
skrzyń pomarańcz cypryjskich i 1.550 skrzyń 
grapefruits palestyńskich. Dnia 13 grudnia br. 
przybył do Gdyni s/s „Albania“ z ładunkiem 
10.200 skrzyń cytryn włoskich, 15.000 kg mig- 
dałów, z czego 5.000 kg przeznaczone jest dla 
Gdańska. Dnia 16 grudnia br. nadeszło do Gdy- 
ni s/s „Jutta“ 35.000 coli pomarańcz i manda- 
rynek hiszpańskich, a następnego dnia s/s „Eu- 
dora“ ponad 3.000 skrzyń cytryn włoskich 
i około 10.000 kg fig, rodzynek i migdałów wło- 
skich. Dnia 16 i 17 grudnia br. wyładował 
sis „Lechistan* około 25 tys. skrzyń pomarańcz 
palestyńskich. Dnia 21 grudnia s/s „Gunborg“ 
wyładował w Gdyni owoce suszone z Turcji 
i Grecji w ilości 58.000 kg fig i koryntek grec- 
kich 14.300 kg sułtanek i rodzynek grec- 
kich oraz 5.800 kg orzechów i 5.700 kg fig tu- 
reckich. 


ZWYŻKA CEN POMARAŃCZ 
PALESTYŃSKICH. 


W ostatnim numerze naszego Biuletynu 
omówiliśmy szczegółowo kwestię nieuzasadnio- 
nych cen pomarańcz palestyńskich. Obecnie 
donoszą nam zainteresowani importerzy, że fir- 
ma Front Fiszerow w Warszawie, która jest 
przedstawicielką firmy „Pardess* najpoważ- 
niejszego koncernu eksportowego pomarańcz 
palestyńskich podniosła ceny w transakcjach 
kompensacyjnych (skrzynkowych) za ten arty- 
kuł do 16,6 sh. za skrzynkę. 
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TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 
OWOCOWYM. 


W czasie od 5 do 15 grudnia br. urządziły 
przedsiębiorstwa aukcyjne 5 przetargów, na 
których wystawiono: 3.460 skrzyń cytryn wło- 
skich, 5.622 skrzyń pomarańcz hiszpańskich, 
690 klatek mandarynek hiszpańskich, 100 skrz. 
pomarańcz z Cypru, 950 worków śliwek jugo- 
słowiańskich suszonych, 280 koszy fig wio- 
skich, 120 beczek jabłek kanadyjskich, 100 
worków orzechów włoskich, 25 worków lasko- 
wych i 8 worków chleba świętojańskiego. 
Z wyżej podanych ilości sprzedano 2.176 skrz. 
cytryn włoskich po 25 do 32,50 zł za 1 skrzynię. 
Pomarańcze hiszpańskie, które cieszyły się du- 
żym zainteresowaniem i znajdowały chętnych 
nabywców, sprzedano w całości po 1,15 do 1,48 
zł za 1 kg. Nastepuym towarem, który cieszył 
się podobnym zainteresowaniem, były poma- 
rańcze z Cypru. które także w całości zostały 
sprzedane po 1,65 zł za 1 kg. 

Śliwki suszone nie miały chętnych nabyw- 
ców i sprzedano ich tylko 150 worków po 78 
groszy za 1 kg loco Warszawa. Figi TET 
kupcy nabyli wszystkie i zapłacili po 1,22 
i 1.30 zł za 1 kg. 

Cena chleba świętojańskiego utrzymała się 
na notowanym przez nas ostatnio poziomie t. j. 
1.10 zł za 1 kg. 

Szczegółowy przebieg aukcyj przedstawia 
się następująco: 


Aukcje Omocome, Sp. z o. o. 

wystawiły na aukcji w dniu 9 grudnia br. 
2.847 skrzyń cytryn włoskich. Sprzedały 1.846 
skrzyń po 25—28,75 zł za 1 skrzynię. Następ- 
nie wystawiły 100 beczek jabłek kanadyjskich, 
z których nabyli kupcy 33, płacąc 75 gr za 1 kg. 
Wystawione 250 koszy fig włoskich sprzedano 
po 1,22 zł za 1 kg. Orzechy laskowe, wysta- 
wione w ilości 25 worków, sprzedane zostały po 
161,50 zł za worek. Kupcy nabyli 100 worków 
orzechów włoskich, t. j. całą wystawioną ilość, 
płacąc 1,50 zł za 1 kg. 

Na aukcji dnia 11 grudnia br. wystawiono 
po raz pierwszy pomarańcze hiszpańskie w iio- 
ści 3.662. Towar cieszył się żywym zaintere- 
sowaniem i został sprzedany w całości po 1,15 
do 1,48 zł za 1 kg. Następnym artykułem. któ- 
rym się interesowano, były mandarynki hisz- 
pańskie. Wystawiono 190 klatek i tyleż sprze- 
dano, uzyskując 1,37—1,45 zł za kg. Mniej- 
szym zainteresowaniem cieszyły się cytryny 
włoskie, których na wystawione 720 skrzyń 
sprzedano 360 w cenie 27—29 zł. Figi włoskie 
osiągnęły wyższą cenę w stosunku do ostatniej 
akcji. Sprzedano całą partię 30 koszy po 1.30 
za 1 kg. Jabłek kanadyjskich sprzedano 15 be- 
czek. Wycofano 5 Za sprzedany towar otrzy- 
mano 70 groszy za 1 kg. 


Bałtyckie Aukcje Omocomroe, Sp. z o. 0. 
w dniu 9 grudnia br. urządziły przetarg, 
wystawiając jedynie 100 skrzyń pomarańcz 


cypryjskich. Towar w dobrym gatunku zna- 
lazł zainteresowanie i sprzedany został w 4 par- 
tiach po cenie zł 1,65 za 1 kg. 


Gdyńskie Targi owocowe S. A. 

Na aukcji w dniu 7 grudnia br. wystawiły 
1.120 skrzyń cytryn włoskich i 550 worków śli- 
wek jugosłowiańskich suszonych. 370 skrzyń 
cytryn marki „Gennaro Ginffrida* ze s/s „Tu- 
nis' sprzedały w cenie 26—26,50 za skrzynie. 
Pozostałe 500 skrzyń „Francesco Piciotto” z te- 
go samego statku wycofano. 

Aukcjonator sprzedał 150 worków śliwek 
po 78 groszy za 1 kg loco Warszawa, resztę to- 
waru wycofano z powodu braku nabywców. 
Udział w przetargu wzięło 10 kupców. Tenden- 
cja na ogół słaba. 

Na drugim z kolei przetargu w dniu 9 gru- 
dnia br. wystawił aukcjonator 773 skrzyń cy- 
tryn włoskich „Micheles Pino“ i „Francesco Pi- 
ciotto“ oraz 400 worków śliwek. Cytryny sprze- 
dane zostały w całości, osiągając wysoką cenę 
26—32,50 zł za skrzynię. Tendencja na ten ar- 
tykuł mocna. 

Śliwki suszone wycofano. Udział w aukcji 
wzięło 8 kupców. 


BROSZURA O ŚLEDZIACH. 

Nakładem Związku Spółdzielni Spożyw- 
ców R. P. „Społem“ ukazała się broszura nr 2, 
opracowana przez p. p. A. Brandysa i |. Cza- 
ińskiego o połowach, zasalaniu i handlu śle- 
dziami. Autorzy w krótkiej lecz zwięzłej for- 
mie omówili w powyższej broszurze wiadomo- 
ści ogólne o połowach śledzi, gatunkach śledzi, 
okresach sól owe zasalaniu śledzi, o handlu 
śledziowym, fałszowaniu marek śledziowych, 
o przechowywaniu śledzi i t. p. Ponieważ bro- 
szura zawiera cenne uwagi o jakości śledzi 
i handlu tym artykułem, wskazanym jest, aby 
poszczególni kupcy kolonialni zapoznali się 
z jej treścią. 


KRONIKA ZAGRANICZNA 


Włochy. 
Jak donoszą z Katanii, zbiory tamtejsze 
zapowiadają się bardzo dobrze. Spodziewane 


Ogłaszajcie się 


są wysokie ceny, ponieważ Hiszpania nie do- 
starcza odpowiednich ilości pomarańcz na ryn- 
ki zagraniczne. Przeważa jednak zdanie, że 
ceny nie utrzymają się na wysokim poziomie. 

Obecne ceny: za towar niesortowany 100 
kg — 120 lirów. Pomarańcze z Sycylii i Ka- 
labrii utrzymują sę mniej więcej na tym sa- 
mym poziomie 110—120 lirów. Za mandaryn- 
ki katańskie, których zbiory są dobre, lecz ga- 
tunkowo niskie, żądane są ceny 170—180 lirów. 
Znacznie wyższe są ceny mandarynek „Paler- 
mo“ 200—220 lirów. 


Cytryny z Katanii sprzedawane są 360-tki 
po 36 lirów, 300-tki po 37 lirów za skrzynie. 
Mercantile Palermo 360 — 40 lirów, 300 — 44 li- 
rów. Mercantile Catania — Acireale 360 — 
38 lirów, 300 — 42 lirów. 

Tendencja w dalszym ciągu zwyżkowa 
i już w najbliższych dniach ceny prawdopo- 
dobnie pójdą w górę. 


Turcja. 


Do końca listopada br. dokonano transak- 
cyj na rynku tureckim razem na 50.095 ton 
sułtanek. W tym czasie w roku ubiegłym — 
64.150 ton, w roku 1934 —32,545 ton. 


Ostatnie notowania cen: 


za 100 kg cif porty kontynentu cif porty angielskie 


typ 7—13 Lt. 17,75 sh 30,3 
typ 8—14 Lt. 18,75 sh 38, — 
typ 9—15 Lt. 20,75 sh 34,6 
typ 10—16 Lt. 24,50 sh 42,3 
typ 11—17 Lt. 26.50 sh 45,6 


Turcja eksportowała w roku bieżącym do 
końca listopada razem 41.625 ton. Z tego do 
portów europejskich 30.940 ton, do portów an- 
gielskich 10.050 ton, do pozostałych portów 
635 ton. 


Brazylia. 


W ośmiu miesiącach br. eksportowała Bra- 
zylia 1.690.000 skrzyń pomarańcz, t. j. około 
100.000 skrzyń więcej, niż w roku ubiegłym. 
Brazylia rozwinęła bardzo poważnie eksport 
pomarańcz i jak wynika z ostatnich statystyk, 
wyniósł on w początkach listopada br. łącznie 
z poprzednio podanym ca 2.200.000 skrzyń. 


w „Biuletynie“ 


Gdyński Import Owoców Południowych 
GDYNIA, ul. Władysława IV. 30 — Telefony 21-85, 12-87 


Adres telegraficzny „GDYNIMOWPOL". 


Hurtowa sprzedaż wszel- 


kich owoców południowych świeżych i suszonych. Dojrzewalnia 
bananów i pakownia owoców. 
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Aukcje owocowe 


| Dom Przemysłowo - Handlowy dla Handlu Bananami 


NABRZEŻE FRANCUSKIE. 


IMPORT PAZ GGROGDR. 


| PAKOWNIA W GDYNI. 
ŚLIWEK Z 
GEE OGG NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 


SUSZONYCH DOJRZEWALNIA  BANANOW 
gg 


- 
Gdynia- Port ADRES TELEGRAFICZNY: „BANAN" - GDYNIA 


WELEFO NE 
1553, 1556, 1944, 1945, 1946. 


l. Gerner I S-ka Polskie Towarzystwo 


NABRZEŻE FRANCUSKIE 
TELEFON: CENTRALA 19 - 44 


„„KARBOPOL 


morski eksport węglai koksu 


z Polskich Kopalń Skarbowych 
na Górnym Śląskuy 


Śp z © o w Gdyni 


Nabrzeże Duńskie Telefon 1908 Centrala 


Edward T. Robertson & Son 


Officially recommended Controllers 
of the 
American Cotton Shippers Association 


International Cotton Controllers 


(e) 
Urzędowo poleceni kontrolerzy 


Związku Amerykańskich Załadowców 
Bawełny 


Międzynarodowi kontrolerzy bawełny 


GDYNIA 


Cabie Address Lortnoc Piac Kaszubski 13 
Telephone: 20-60 P. O. Box 170 


Komunalna = 
Kasa Oszczędności 
miasta Gdyni 


GDYNIA 


UL. ŚWIĘTOJAŃSKA 17 
(Gmach własny) 

CENTRALA TELEF.: 2951 
Adres telegr. »Kasobank« 


Instytucja prawa publicznego o pupilarnej pewności Za- 


łatwia wszelkie czynności w zakres bankowości wchodzące 


Kasa po południu otwarta od godziny 
18,30 do 19,30 wyłącznie dla wpłat— 


Kantor Wymiany na Dworcu czynny 
od godziny 9-tej do godziny 20-tej 


Teleton Nr 12-70 


Kantor wymiany przy ul. Portowej Nr 7 czynny od godziny 
9-iej do godziny 20-tej. 


TEL ER ON 12574 


P. K. O. WARSZAWA 51190 | P. K. O. POZNAŃ 208.042 


| o ENE aa] 
p. Zakłndy Graficzne Bciesława Szczuki Wąbrzeźno 
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